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NACHI.Xsstr,  in  die  Polster  i^elehiit, 
vcrbrintrt  der  Reisende  seine  Zeit 
im  Eisenbahncoup^  lässt  bei  sanft 
schaukelnder  Bewegung  lesend  oder  träu- 
mend die  Waudelbildcr  der  durchfahreneu 
Gegenden  an  aicb  vorüberziehen,  wandelt 
in  den  Gän^ren  auf  und  nieder,  lic^ibt 
sich  —  vor  Wind  und  Wetter  geschützt 
—  dem  Zuge  entlang  in  den  Speisesaal, 
in  das  Rauch-  tider  Conversationszimnier 
und  lasst  sich  im  Schlafwagen  betten,  um 
wie  im  eigenen  Heim. Nachts  der  Ruhe 
und  Moffjfns  der  Toilette  7.\\  pflegen. 

Wehe  der  Bahn,  wenn  er  solcherart 
nicht  sein  vielleicht  seitwärts  der  Haupt- 
rnnte  i^ctcfrenes  Ziel  ohne  weitere  Be- 
mühung zu  erreichen  vermag,  und  etwa 
zam  Umsteigen  oder  Erwarten  eines  bal- 
di'tjst  eintreffenden  Anscldusszn'^es  ge- 
nöthigt  ist.  Die  geringste  Stockung,  die 
kleinste  Verspätung  entlockt  ihm  Worte 
des  Unniuths  wie  des  Tadels,  die  sich 
steigern,  wenn  gute  Zugsbesetzung  nicht 
die  ungeschmAlerte  Benutzung  eines  Wa* 
genraumes  gestattet. 

Eisenbaluuug  auf  Eisenbahnzug  tUhrt 
Tausende  von  Tonnen  Getreide  aus  den 
«:;e<e^neten  Gefilden  Ungarns  und  Russ- 
iands  nach  Westen,  um  einen  geringen, 
durch  schlechtere  Ernten  in  Nordamerika 
oder  Ostindien  hervorgerufenen  l'reisauf- 
schlag  sich  nutzbar  zu  macheu.  In  kürze- 
ster Frist  ist  die  Bestellung  zu  effectuiren, 
doch  unmöglich  erscheint  es,  die  erfor- 
derliche gewaltige  Wugenzahl  diesem 
einen  Zwedce  uneingesdirSnlct  dienstbar 

OneUclit«  der  SlMaMbMn.  ni. 


I  zu  machen.  H:\ndelskammern  wie  I'rivnte 
I  erheben   Beschw-erde   über  Beschwerde 
I  wegen  des  Hemmnisses,  die  gflnstige 
(^onjunctur  bis  in  seine  letzten  Ausläufer 
.  voll  und  ganz  ausnützen  zu  können. 
I       Schwere  Sorge  belastet  die  GemOther, 
I  die  Ehre  des  Vaterlandes  heischt  es,  die 
j  vereinigten  wohl  geschulten  Kräfte  des- 
I  selben  an  die  Grenzen  des  Reiches  zu 
werfen,   uni   fremder  Herrschbegier  mit 
j  dem  Bewusstsein  des  Rechtes,  im  Ge- 
fühle   aufflammender   Begeisterung  fDr 
I  Kaiser  und  Vaterland  die  (geeinte  Macht 
des  Reiches  eutgegenzuset/.en.    Bis  zur 
I  äussersten  Erschöpfung  ftk  Menschen  und 
Materiale  nmss  das  Eisenbahnwesen  der 
gesammten  Monarcliie  herangezogen  und 
ausgenützt  werden,  um  im  heiligen  Dienste 
des  Vaterlandes  die  grossen  Kriegsheere 
j  der  Gegenwart  zeitgerecht  in  den  Auf- 
I  marschraum  zu  bringen. 
!        Niemand  aber  gibt  sich  Rechenschaft, 
j  welch'  Unsunnne  von  techniscliem  Wissen 
I  und  Erfindungsgeist,  eiserner  Thatkraft, 
j  Hingebung  und    fieberhafter  Thätigkeit 
bei  sorgfältigster  Erwägung  und  scharf- 
I  sinnigster  Combinationsgabe  dazu  ge» 
I  hörte,   den  Betrieb  der  Bahnen  in  die 
i  gegenwärtigen  geregelten  Geleise  zu  lei- 
ten, die  heutige  Leistungsßlhigkeit  und 
Vielseitigkeit  derselben  zu  erreichen,  l'nd 
1  niemand  mehr  gewlenkt,  dass  vor  nun 
I  kaum  60  Jahren  noch  keine  Locomotive 
I  in  Oesterreich-L'ngarn  lief  ;  dass  Reisende 
,  zu  jener  so  nahe  rückliegenden  Zeit  vor- 
I  erst  ihr  Haus  bestellten,  bevor  sie  eine 
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Reise  von  Wien  nach  Linz  [vier  Eisen- 
bahnstunden] unternahmen ;  dass  das  Ge- 
treide in  Ungarn  wegen  Ueberniass  dis 
Segens  auf  den  Feldern  verfaulen  konnte, 
während  in  den  Nachbarländern  Hungers- 
noth  herrschte,  weil  die  Zufuhr  mit  den 
unzulüngUehen  Mitteln  des  Pferdege- 
spanns zu  fast  unerschwinglichen  Preisen 
führte,  auf  grundlosen  Wegen  aber  zur 
Unmöglichkeit  wurde;  dass  Monate  er- 
forderlich waren,  um  ein  gut  ausge- 
rüstetes, werni  auch  kleines  Heer  an  die 
Grenze  des  Reiche«  m  Imngen. 

Zauberhaft  mtiss  diese  Wandlung 
binnen  kurzen  sechs  Jahrzehnten  genannt 
werden  t:nd  einen  vielfach  längeren  Zeit- 
raum glauben  wir  aucK  dann  verflossen, 
wenn  wir  lesen,  wie  schüchtern  und  zag- 
haft das  Eisenbahnwesen  in  seinen  ersten 
Anfaii<4ca  betrachtet  und  beurtheilt  wurde, 
wie  primitiv  die  ersten  Einrichtungen, 
wie  genügsam  und  dankbar  die  Reisenden 
waren,  und  wenn  wir  diea  dem  heutigen 
Stande  der  Verkehrstechnik,  der  noch 
lange  keinen  Abschluss  bedeutet,  gegen- 
flberstellen. 

So  reichhaltig  aber  Bibliotheken  und 
Archive  Hilfsmittel  an  die  Hand  geben, 
um  die  stufenweise  Cntwicidung  verschie- 
denster Disciplinen  des  Eisenbahnwesens 
erkennen  und  verfolgen  zu  lassen,  so  sehr 
versagen  diese  Quellen,  sobald  das  leben- 
dige (ietricbc  des  ausübenden  Eisenbahn- 
dienstes erfasst  werden  soll. 

Die  Mechanik  des  Zngsverkehres,  dies 
sinnreiche  und  sinnverwirrende  Uhrwerk, 
das  es  ermöglicht,  die  enormen  Massen 
der  KsenbahnzQge  nach  bestimmten  Ge- 
setzen und  Regeln  zu  bilden,  und  ihrer 
Benützung  wie  ihrem  Ziele  auf  die  be- 
quemste, rascheste,  sicherste  und  &co- 
noniischeste  W  eise  zuzuführen,  erscheint 
fast  wie  das  strenge  gehütete  Geheinuiis 
der  alten  Freimaurer,  das  nur  diesen  selbst, 
di>ch  auch  da  nur  nach  Massgabe  der 
erreichten  Grade  sich  offenbarte. 

Als  die  ersten  Bahnen  entstanden  und 
das  \\  iiiivli  rbare  Schauspiel  durch  Danipf- 
krait  bewegter  Kisenhahnzüge  boten, 
war  der  Abstand  gegen  die  alte  Bc- 
fiirderungsweise  mit  pferdebespannter 
Postkutsche  ein  solch  fast  uniassbarer 
und  eigenartiger,  dass  die  öflenütche 
Meinung  im  höchsten  Grade  erregt  war. 


und  dem  geringsten  Vorkommnisse  und 
Detail  des  Betriebes  die  grösste  Auf- 
merksamkeit entgegenbrachte.  Anderseits 
aber  hatten  die  Bahnen  lebhaftes  Interesse, 
dem  Publicum  durch  offene  Darlegung 
aller  getroiTenen  Einrichtungen,  Vot- 
kehrungen  und  Sicherheitsmassnahmen 
Vertrauen  zur  Benützung  der  schier  un- 
regierbar  dünkenden  Massen  einzullössen. 

So  entstanden  Veröffentlichungen  der 
mannigfachsten  Art,  vom  Abdrucke  alier 
in  (  brauch  gesetzter  Vorschriften  bis 
zu  Beschreibungen  und  Notizen  in  Tages- 
blättem,  die  den  ursprünglichen  Stand 
des  1-asLiihalinlH  trii.-hes  au^  heUtC  ROch 
in  fast  Lr.schr.ptcnder  Weise  vor  unserem 
geistigen  Auge  erscheinen  lassen. 

Nach  .Massgabe  aber,  als  die  Oeflent- 
lichkeit  an  das  neue  Verkehrsmittel  sich 
gewöhnte,  und  der  fahrende  Zug  als 
etwas  Selbst\'erständ!iches  und  Herge- 
brachtes angesehen  wurde,  erlahmte  das 
Interesse  und  damit  die  Anregung  zu 
weiteren  Publicationen,  während  nun  die 
Fachwissenschaft  an  dertm  Stelle  trat, 
und  sich  mit  Vorschlagen,  Studien,  Er- 
fahrungen u.  s.  w.  auf  dem  Gebiete  der 
verschiedenen  Eisenbahndisciplinen,  wie 
vornehmlich  der  Etsenbahnanlage,  des 
Baues  und  der  At^Qstung  der  Bahn  be- 
schäftigte. 

Der  Betrieb  selbst  war  keine  Wissen- 
schaft, die  gelehrt  werden  konnte,  sondern 
gestaltete  sich  allmählich  und  ausschliess- 
lich aus  den  Bedürfnissen  des  immer 
engmaschigeren  Bahnnetzes  und  der  fort» 
schreitenden .  Verdichtung  des  Verkehres 
auf  praktischem  Wege.  Fast  unscheinbar, 
weil  aus  täglich  neu  hinzukommenden 
Bedürfnissen  emporwachsend,  ging  dieser 
Fortschritt  vor  sich,  oft  nur  diu'ch  die 
Träger  der  einzelnen  Nuk rangen  oder 
deren  Schüler  aul  weitere  Bahnlinien  sich 
übertragend,  und  SO  ein  zumeist  ungeschrie- 
benes {Gesetzbuch  bildend. 

Der  erleichterte  Verkehr,  die  schnelle 
Vermittlung  durch  Bahn  imd  Telegraph, 
das  Zusammentreten  der  Bahnverwaltun- 
gen zu  Vereinen  mit  regelmässigen  Ver- 
sammlungen vermittelte  in  weiterer  Zeit 
den  Austausch  gewonnener  Erfahrungen, 
und  liessen  selbe,  wenn  auch  bezüglich 
des  Betriebes  nur  zum  gcujig!>tcn  Theile, 
in  Vorschriften,  grundlegenden  Bestim* 
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mungen  mvl  Vereinbarungen  zum  Aus« 
drucke  Itommen. 

n.ibci  alur  wuchs  der  Umfang  dessen, 
was  den  Betrieb  in  seiner  ganzen  Aus- 
dehnuniir  bildet,  in  so  ungemessener  Weise, 
J.iss  die  Arbeitstheiliinf;-  immer  mehr 
und  mehr  eintrat,  und  ^peciulisten  für 
jeden  Theil  des  Dienstbetriebes  sich 
Vierau'>hilden  iniissttii,  durcii  Zusanmicn- 
wirken  durch  die  stuienweise  Ausge-  : 
staltung  des  Ganzen  allein  gewährleistet  | 
war. 

Eben  aber  dieses  stete,  in  seinen  ein- 
zelnen  Stufen  sich  kaum  marldrende 
Fortschreiten  der  Betricbseiitwicklung  und 
der  Mangel  jede«  Ruhepunktes  brachte 
es  mit  sich,  ^ss  fast  niemand  sich  fand, 
der  die  i.  inzelnen  Phasen  der  Entwickhing 
festgelegt  oder  den  Zusammenhang  des 
ganzen  verwickelten  Eisenbahnbetriebes 
zu  scliildcni  uiitcnn umncn  liJlttc. 

Selbst  die  Bahnen  als  solche  ahnten 
nicht  das  Interesse,  das  einst  der  Schil» 
derung  ihres  allmählichen  Werdens  ent« 
gegeagebracht  werden  könnte,  und  nur 
hOdhst  spärlich  —  oft  nur  im  Privatbesitz 
—  finden  sich  Vorschriften,  Instructionen, 
Beschreibungen  aus  den  letzten  Jahr- 
zehnten, die  eine  zusammenhängendere 
Schilderung  der  Hntwickhmfr  der  Betriebs- 
durchftthrung  ermöglichen  würden. 

So  war  das  Materiale,  das  zur  Ver- 
fassunn  dc^  vorliegenden  Capifcls  henUtzt 
werden  konnte,  leider  ein  lückenhaftes, 
trotzdem  Bibliotheken,  Archive  und  Museen 
(hirchstöbert,  und  alles  daraus  h,^ll■>^ve^TS 
Benutzbare  oder  von  alten  Eisenbahn- 
betriebsleuten Bewahrte  emsig  zu  Rathe 
gezogen  wurde.  Gar  manchmal  konnte 
nur  auf  Grund  mündlicher  Ueberlieferung 
oder  nach  den  Erinnerungen  von  Veteranen 
des  Eisenhahndietistes  der  Zusammenhang 
weiter  \'erf<)lgt  und  gefunden  werden. 

Gehen  wir  nun  auf  die  ersten  Anfänge 
des  Eisenbalnnv  l  sch?^  unserer  Monarchie 
zurück,  so  können  wir  uns  den  Unter- 
schied von  damals  und  jetzt  nicht  klarer  | 
VCTgegenwirtigcn,  als  wenn  wir  uns  tl.is 
Bild  der  ersten  Eisenbahnzeit  vor  Augen  , 
fähren.   Charakteristisch  dafttr  ist  schon  | 
die  xXnlage  des  ersten  Bahnhofes  in  Oester- 
reich -  Ungarn,   des  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahnhofes  in  Wien  [vergl.  Abb.  i6i, 
164,  165  im  Band  I,  pag.  158  bis  160], 


zur  Zeit  der  Bahner OtTnung,  dessen  Plan 
fAbb.  i]  nach  dem  Bestände  vom  Jahre 
l^V)  fceijelicn,  wJihrend  ihm  der  im 
gleichen  Masstabe  gezeichnete  Plan 
nach  dem  Bestände  vom  Jahre  1896 
gegen ühert^estellt  ist. 

Der  Gesammtbahnhof  bedeckte  im 
Jahre  1839  eine  Flache  von  a*/,  Hectar 
mit  i()00  m  Geleise  und  7  Wechseln  ^egen 
heute  92  Hectar  Fläche,  8S.000  in  Ge- 
leise und  416  Wechsel. 

Und  doch  erschien  der  damalige 
Balmhof  im  Vergleiche  ztt  den  sonst 
nblidien  Bauten  von  so  abnormer  Grösse, 
dass  Ingenieur  Paul  Stopsl  in  sf  in<.  r  \  ^r- 
zügiichen  Abhandlung  aber  den  Bau 
der  Nordbahn  im  Jahre  1839  wie  folgt 
darfiber  schrieb : 

»Seit  dem  Frühjahre  das  letztvergan- 
genen Jahres  hat  bekanntlich  der  Bau 
der  Kaiser  Ferdinands-Xor.lliahn  begon- 
nen, die  vorderhand  zwar  nur  von 
Wien  bis  BrOnn  im  Baue  ist,  jedoch 
sp;iter  his  in  das  ImiL-rc  von  ("lati/.icii  in 
enier  Ausdehnung  von  O4  geographischen 
Meilenc  [475  km]  »verlängert  und  ausser- 
dem mit  mehreren  Seitenbahnen  versciu  ii 
werden  wird.  Ueberdies  kann  voraus- 
gesetzt werden,  dass  mit  der  Zeit  auch 
noch  andere  Bahnen  sich  an  dieselbe 
anreihen  und  die  Verbindung  mit  Preussen 
und  Russland  herstellen  werden.* 

»Eine  solche  Aussicht  nuisste  natür- 
lich die  Unternehmer  des  Baues  bestim- 
men, auf  einen,  sowohl  fär  zahlreiche 
Reisende  als  häufige  Waarentransporte 
eingerichteten  Bahnhof  in  Wien  Vorbe- 
dacht «1  nehmen.« 

-•nie  Anlage  dieses  Bahnhofes  hat 
deshalb  auch  eine  Ausdelmung,  welche 
ihr  Bedeutung  geben  und  auf  die  Gross- 
artigkeit des  Unternehmens  schliessen 
lassen,  das  sich  würdig  an  die  gross- 
artigsten Eisenbahnunternehmungen  Eng-  * 
Innds  und  \i  ir Jamerikas  anschliessen 
und  jedenfalls  hoch  über  alle  jetzt  be- 
gonnenen EisenlMhnl»uten  auf  dem  Con- 
tinente  stellen  wird,  etc.  etc-^ 

Der  erste  i-'robezug  auf  der  Nordbahn 
und  damit  in  Oesterreich-Ungarn  [vergl. 
Abb.  151  im  Band  I,  pag.  I4t)|  ver- 
kehrte um  19.,  der  zweite  am  23.  Novem- 
ber 1837  (in  Ungarn  verkehrte  der  erste 
von  Dampflocomotiven  bewegte  Eisen- 
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balinzufr  am  lo.  November  1845  in  der 
Thcilstreckc  l'est-Waitzen].  F.  C.  Weid- 
mann schrieb  über  den  vom  23.  No- 
vember 1837  in  der  Wiener  all<iemeinen 
Tlicatcrzcitung  jenen,  die  danuilit(e  An- 
schauang  über  die  ersten  schüchternen 
Versuche  des  Eisenbahnbetriebes  [ver^l. 
Abb.  aj  so  naiv  begeistert  zum  Aus- 
drucke bringenden  Artikel,  welcher  schon 
in  einem  früheren  Abschnitte  dieses  Wer- 
kes [auf  Seite  147  des  1.  Bandes]  in  seinen 
tmurkantesten  Stellen  zur  Wiedergabe 
gelani^te. 

Dreizehn  Kilometer  war  die  Probe- 
strecke von  Flöridsdorf  nach  Deatsch- 
Wagram  lang,  8  Wagen  mit  zusammen 


ohne  l-edern  und  mit  hölzernen,  unelasti- 
schen PutYern  in  seiner,  durch  die  Grösse 
des  geschichtlichen  Augenblicks  in  höhe- 
ren Sph.'iren  weilenden  Phantasie  sn  treft'- 
lieh  liuJend,  ^dass  man  sogar  wahrend 
der  Fahrt  bequem  lesen  kanm,  gewahrt 
er  'die  ausserordentliche  Schnelligkeit 
nur  an  dem  magischen  V'orübergleUen 
der  an  der  Mahn  stehenden  Zuschauer, 

welche  wie  in  l  iner  Latema  magica  er- 
scheinen und  verschwinden«. 

Wohl  erklärt  Weidinann  seihst  »das 
fnhrende  I.oconn)tive  Anstria«  als  eines 
der  kleineren  der.Nordbahn-Unternehmung, 
»und  es  ward  auch  bei  den  lieiiti;ien 
Probetahrten  nicht  die  grösste  Macht  der 
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r  KataK  PaidlMUldt'IfoidlMkB. 
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nur  38  Tonnen  Gewicht,  164  Personen 

fassend,  wies  der  Zug  auf,  und  7,^  km 
(jeschwindigkeit  wurden  bei  den  mehr- 
fach wiederholten  Kahrten  auf  der  nahezu 
horizfintalen  Hahn  erreicht. 

Wie  kurz  war  diese  Strecke,  wie  leicht 
der  Zug,  wie  langsam  die  Fahrt,  und  wie 
(\bersc1nvänglich  äussert  sich  Weidmann 
darüber,  sicher  aber  nur  als  getreuer 
Interpret  der  allgemein  herrschenden 
Stimmung:  denn  allzugewaltig  war  der 
Contrast  gegen  die  bis  dahin  allein  ge- 
kannte Postwagen&hrt  auf  steinigem, 
holperigem  Wege. 

»Mit  Sturmwindeseile  Hog  der  impo- 
sante Zug  an  ihm  voraber,  ein  herrliches, 
imposantes  Schauspiel. 

Und  wie  er  dann  selbst  an  einer  Fahrt 
theilnimmt,  die  kutschenartigen  Wagen 


'  Fähigkeit   desse!';n  n    in  Anwendung  ge- 
braclit'i.  Und  dennoch  tindet  er  die  voll- 
I  führte  Leistung  Staunenswerth,  da  es  sich 
j  um  0^4  Centner  [_\S  Tonnen]  handelte, 
welche   das  I  .ocimiotive'  dopj^elt  so  rasch 
weiterbelürderte,  als  ein  i'terd  ui  rascliem 
I  Laufe  in  gleichem  Zettmasse  zurQckzu- 
legen  vermag. 

Und  wie  wichtig  beschreibt   er  die 
Manipulation   am   Ende   der    I<ahrt  in 
Wagram,  »wo  schon  eine  Drehscheibe  an- 
I  gebracht  ist,  auf  welcher  das  Lnconiotive 
I  gewendet,  und  mm  zur  Rückfahrt  an  der 
entgegengesetzten  Seite  de:  (  jili mne  be- 
,  festigt  ward,  so  dass  jener  W  agen,  welcher 
)  bei  der  Hinfahrt  die  Coionne  sehloss,  nun 
der  erste  nach   dem  Locomotive  ward«. 
Zu   sehr   sind   wir   durch   die  sich 
'  drängenden  technischen  Erfindungen  der 
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letzten  Jahrzelinte  abgestumpft,  um  uns 
voll  in  die  Begeisterung,  in  dieses  kind« 
liehe  Staunen  hineindenken  zu  kütuien, 
das  damals  alle  Herzen  erregte,  alle  Pulse 
höher  sclil.igen  Hess. 

Tastend  und  schrittweise  ging  man 
zu  jener  Zeit  mit  den  so  mSchtigen,  nun- 
mehr in  den  Dienst  der  Menschheit  ge- 
knechteten neuen  Gewalten  vor. 

Erst  im  April  i«38  begannen  die 
regelmässigen  Fahrten  zur  Schulun-^  Jcs 
Personales  und  zur  Gewinnung  von  Et- 
ßihrungen,  nachdem  ab  6.  Januar  des- 
selben Jahres  die  Strecke  Wien-Wauram 
wohl  versuclisweise  dem  Personenverkehre 
abergeben,  de«  Strengen  Winters  wegen 
aber  alsbald  wieder  i;L>pcirt  worden  war. 

Während  dieser  let;:terwälmten  Ver- 
auchszeit  wurde  an  Woehentag^en  nur 
zweimal,  an  S  um-  uiul  Feiertagen  jcdncli 
dreimal  gefahren.  Man  bat  in  den  be- 
zdgllchen  Atizeigen  das  Publicum,  sich 
eine  Viertelstunde  vor  .Abfjan^;  der  >Co- 
lonne«^  am  Bahnhofe  einzutindeu.  Die  zu 
den  Fahrten  ausgegebenen  Billets  waren 
mit  den  N'uinmern  des  Wagens  und  .Sitz- 
platzes versehen,  damit  »jedennann  sich 
leicht  zurecht  finden  könne«.  Den  ersten 
abgelassenen  Train  begleitete  sti'.rmi'icher 
Jubel  von  .Seite  der  zahlreich  erschienenen 
Zuseher.  »Der  zweite  Zug  [vergl.  Abb. 
154  im  Band  I,  pag.  151)  hatte  durch 
eine  Hinausschiebung  Uber  das  (leleise 
die  Entgleisung  des  letzten  Wagens  zur 
Folg«-',  di'ch  dIutl*  WL'itfiv'n  T"i'.f.:ll.« 

Am  7.  Juli  wurde  die  Linie  von 
Wien  bis  Brünn,  wovon  nur  die  .Strecke 
Wien-Gänserndorf  zweigeleisig  hergestellt 
war,  jedoch  anfangs  nur  eingeleisig  be- 
trieben wurde,  eröftnet  [vergl.  Abb.  157 
und  159  im  Band  I,  pag.  155  und  157]. 
DarQber  heisst  es  im  Generalversamm- 
lungs  -  Bli  ilIül  :  >Der  glänzende  Erfolg 
der  ErOtfnuiigsfahrt  von  Wien  bis  Brünn ; 
die  Überraschend  kurze  Zeit  von  4  Stun- 
den, während  wcKIili-  die  4  dichtbesetzten 
WagenzUge,  1200  i'ersonen  in  sich 
fassend,  diese  Ober  19  Meilen*  [141  ^^"'] 
»weite  Keise  —  den  .Aufenthalt  in  den 
Stationen  mit  eingerechnet  —  zurückleg- 
ten, —  ist   gewiss  allen  Zeugen 

unvergesslich.t 

*  Leider  aber  wurde  dieser  festliche 
Tag  bei  der  Rückfahrt  nach  Wien  durch 


'  die  Ausserachtlassung  der  ertheiltcn  In- 

I  structionen  von  Seite  eines  Sitnst  sehr 
verlässlichen  englischen  Maschini'Uhrers, 

'  wodurch  ein  Zusammenstoss  zweier  hinter- 
ciMander  gefahrener  Trains  am  Stations- 
platze zu  Brannwitz  {vergl.  Abl\  i^S  im 
Band  I,  pag.  150]  erfolgte,   gutrühl,  so 

!  zwar,  dass  die  grossartigen  Resultate  der 
firüheren  Bemühungen  in  einem  Momente 
in  den  Augen  der  Behörden,  des  Publi- 
cums   und  der    Actionäre   sich   in  den 

I  Schatten  zu  stellen  schienen,  und  sogar 

I  eine  unabsehbare  Folge  von  Hindernissen, 
Beirrungen,    .Missdeutim^i  11    und  rück- 

j  sichtslosen  Bemerkungen  mit  »ich  brachten. 

I  Als  sodann  ein  zweiter  Unfall  am  30.  Oc- 
tober  1839  bei  Lcp  ildau  >tattt'and,  der 

I  während  der  Nacht  und  eines  plützlich 

)  eingetretenen  Schneegestöbers,  wesentiich 
aus   I'rsacliL-    einer    Nichtbeachtung  der 

j  Bctricbs-lnslruction  sich  ereignete,  wurde 

I  die  ganze  der  Direction  innewohnende 
nioraliNchc  Kraft  in  Anspruch  «^eiinnunen, 

:  um  sich  die  bei  einem  so  .schwierigen 

I  Geschäfte  unerlAssliche  Ruhe  und  Beharr- 
lichkeit zu  bewahren.«; 

f  .Man  schien  ganz  vergessen  zu  haben, 

I  dass  die  Fahrten  vom  Anfange  des  Be- 
triebes bis  zu  dieser  Zeit  in  Ordnung 
vor  sich  gegangen  und  bis  dahin  über 
300.000  Personen  ohne  den  geringsten 
Unfall  befi'irdert  wurden  sind.- 

j  »Die  lieblosesten  Lrtiicilc,  die  über- 
triebensten und  ins  l'nendliche  ver- 
grösserten  UnglÜcksberichtc.  \\  eiche  sogar 
bis  zu  den  .Stufen  des  Aller  höchsten 
Thrones  gelangten,  veranlasst«!  strenge 
Befehle  und  Untersuchungen,  worüber 
die  Direction  in  einem  .Mierhöchsten  Ortes 
allenmterthänigst  Unterbreiteten  K'ecurse 
sich  vollkommen  gerechtfertigt  zu  haben 
glaubt.  <- 


I  *Die  Direction  hat  inzwischen  nicht 
einen  Augenblick  unterlassen,  systematisch 
I  zur  Vervollständigung  des  .Angefangenen 
'  fortzuschreiten,  die  Vorschriften  ftlr  den 
Betrieb  nach  den  gemachten  Erfahrungen 
und  die  Wachsamkeit  des  eingeschüch- 
terten Betriebspersonales  zu  verschärfen.« 

I       *  Der  Betrieb  hat  jedoch  ausser  jenen 
VorHUlen  und  wenigen  unbedeutenden 
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Verspätungen  nicht  die  mindeste  Störung 
erlitten,  indem  täglicli  die  Falirten  zwischen 
Wien  und  Brünn  für  welche  mit  den 
Aufenthalten  auf  q  Anhaltestationen  ein  1 
Zeitaufwand  von  s  Stunden  *)  von  uns  | 
vorgeschrieben  ist  —  in  5'/*  ^'•''^  i^U 
Stunden  zurUckgel^  worden  sind.«  1 

Die  vorstehend  er^^ahnten  Vorschriften  | 
waren  auf  Hasis  Jcr  Rcti  i<.l->s-Vorschriften 
bereits  bestehender  Buhnen  —  vom«hm>  1 
lieh  der   Liverpool  •  Manchester  Eisen*  | 
bahn         tinter   Anpassunj»;  an  die  cnn- 
Gxeten  Verhältnisse  entworfen,  wobei  die  ; 
ebene,  gerade  Trace  der  Strecke  und  der  j 
sclnwichc  Wrlichr  wesentlich  sicherheits> 
fördernd  mitwirkten.  i 

Doch  auch  die  Regierung  hatte  damals  I 
sclum  i.lit-  N'( itlnvcndigkeit  erkannt,  Jen 
Eisenbahnen  gegenüber  von  iliremHülicits- 
reehte  Gebrauch  zu  machen,  und  so 
möge  hier  der  ältesten,  in  Oesterreich 
erlassenen,  der  Betriebs  -  Durchführung 
geltenden  Vorschrift  Raum  gegeben 
werden,  welche  allem  Anscheine  nach 
dem  schweren  Unfälle  bei  Branowitz  1 
seine  Entstehung  verdankte.  I 

Die  K't  L;ieruni;s-Verordnung  vom  15.  ' 
August  audic  lV)lizei-Oher-Directinn,  j 
das  Kreisamt  V.  IJ.  .M.  fi.  [Viertel  unter  I 
dem  Mannharts-Oer^  |  und  die  Direction  ! 
der  priv.  Kaiser  i*'ti  Jmauds  -  Nurdbahn 
gerichtet,  lautet : 

»Um  bis  zum  Krsclicinen  eines  s\:ste-  | 
matisch   geordneten    Eiscnhahii  -  Tohzei-  1 
Reglements  jene  dringend  nothwendigen  ' 
Vorsichtsmassregeln  gleich  In  d.is  I.elu-n 
treten   zu   lassen,    welche  sicli   au!  der 
Grundlage   der  bisherigen  Krfahnmgen 
und  Wahrnehmungen  als  unverschieblich 
für  die  persönliche  Sicherheit  der  Reisen- 
den gezeigt  haben,  wird  Nachstehendes 
angeordnet: 

1.  dass,    wenn    mehrere  Wagen- 
Trains  denselben  Tag  nach  einander  ab- 
gehen, der  zweite  Train  immer  eine  halbe  i 
Stunde  nach  dem  ersten,  der  dritte  eine  | 
halbe  Stunde  nach  dem  zweiten  und  so 
fürt  aus  dem  Bahnhof  oder  aus  der  Station  I 
abzugehen  habe;  | 

2.  dass,  wenn  ein  Wagen- Train  auf 
dem  Stations-Platz  steht  und  ein  zweiter 

'}  Gegenwlrtig  bei  26  Anhaltestationen 
4  Stunden. 


erwartet  wird,  dieses  dem  Maschinfuhrer 
in  gehöriger  Entfernung  durch  Aufütellung 
eines  sichtbaren  Zeichens  [einer  Fahn^ 
angedeutet  werde; 

jt.  dass  dem  Locomorive,  auf  welchem 
sich  derzeit  nur  der  Maschinfilhrer  und 
der  Heizer  befinden,  noch  eine  dritte 
Person  beigegeben  werde,  welche  das 
Gesicht  gegen  den  Wagen-Train  inid  den 
Conducteur  gerichtet  halte.  Endlich 

4.  dass  auf  den  Stations-Plätzen  die 
Wagen-Trains  nicht  länger  daselbst  ge- 
duldet werden,  als  zur  Versehung  des 
Trains  mit  Wasser  und  Kohlen  nothwendig 
ist,  inid  dass,  w'L-iui  wu^en  ciin,;etretenen 
zufälligen  Umständen  ein  längerer  Auf- 
enthalt imvermeidlich  sein  sollte,  der 
Wagen/u;^  u-^iter  vorwärts  zu  ^MiIl^en 
ist,  wofUr  der  auf  dem  Stations- Platz 
befindliche  Expeditor  verantwortlich  ge- 
macht wird 

Bei  den  wenigen  Signalmittehi,  die 
man  damals  kannte,  war  es  trotzdem 
während  der  ersten  Jahre  im  Interesse 
de*  sicheren  Hetriebes  der  nur  bei  Tage 
verkehrenden  Personenzüge  geboten  er- 
schienen, die  I.nstzHge  bei  Nacht  fahren 
zu  lassen,  wofür  die  Bewilligung  der 
politischen  Behörde  wegen  der  angeb- 
lichen Gefahren,  welche  ans  den  Xacht- 
fahrten  für  das  Personale  und  die  Bahn- 
anwohner entstehen  sollten,  nur  schwer 
zu  erhalten  war. 

Auch  die  1H4I  bis  WitUcr-Xeusiadl, 
ein  Jahr  darauf  bis  Gloggnitz  eröffnete 
r\  j,!.  Abb.  3],  in  der  erstgenannten  Strecke 
zw  ei^eleisig  angelegte  und  betriebene 
W' ien-Gloggnitzer  Bahn  *)  scheute  anfangs 
den  Nachtverkehr  überhaupt  und  liess 
zwischen  1 1  Uhr  Nachts  und  4  Uhr  Früh 
keinen  Zug  verkehren. 

Doch  schon  im  Jahre  1S44  ging  auf 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  jeden 
Nachmittag  um  2'/j  Uhr  ein  Zug  von 
Wien  nach  Brttnn,  der  um  1 1  Uhr 
Nachts  von  dort  nach  Wien  zurQckfuhr. 
■  Dadurch  wird  dem  Publicum  die  Er- 
leichterung geboten,  sich  zweimal  des 
Tages  der  ^hn  bedienen  und  zur  Fahrt 
von  Brünn  nach  Wien  die  Nacht  bentttzen 
zu  können.« 

•1  In  den  ersten  Jahren  zur  Wicn-Raaber 
Eisenbahn  gehörig. 
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•  Zur   fjrösseren   BcquLTrJicIikeit   der  : 
Reisenden  Imben  wir  auch  angeordnet, 
Nachts  die  Wagen  I.  und  II.  C lasse 

zu  beleuchttri.  I 

•  Die  Nachttahrten  ^chcii  in  dci  Kcf^el  | 
ebenso  wie  die  Tagtrains  in  der  jrrfissten  | 
Ordnung,  und  unsere  Bahn  hat  das  Ver-  ! 
dienst,  die  erste  {gewesen  zu  sein,  welche  | 
regelmässige  Nachtfahrten  auf  j^rüssere  ' 
KntfL-rnnn'j'en  in  riiutschliiiKl.   i;i  so  viel 
uns  bwkaiirit  ist,  auf  dem  (.i<nitineiite  ein-  ^ 
«iefilhrt  hat.  Die  seit  4  Jahren     w  mnenen 
Erfal'.rmi^^n  lehrten  uns,  dasskciti  Hinder- 
nis zur  iienüt7ung  der  Bahn  bei  Nacht  ob- 
waltet.« 

Das  damit  verbundene  Wagnis  war 
demH>ch  kein  geringes,  denn  erst  im 
folgenden  Jahre  erhielten  die  Strecken- 
wächti-r  in  allen  Bahnkrümmuncfcn  Mnsteti 
mit  autzielibaien  Körben  und  farbigen  1 
Laternen,  um  nothdOrftig  Signale  geben  | 
MJid  eniptanp^en  zu  können.  I 

Bi.s  dahin  aber  bestand  die  gcsaininte 
Signalisirung  bei  der  Kaiser  Ferkiinand-.- 
Nordbahn  nur  in  verschiedenfarbigen 
Falmen,  welche  die  Züge  sichtbar  mit- 
ftUutenoder  die  Bahn  Wächter  anzuwenden 
hatten,  und  bei  Nacht  aus  Incimenden 
I'echpfanneii,  die  vomehailicli  zum  Be- 
leuchten der  Wechsel  und  Fahnen  dienten. 
Ntir  bei  Kri5mmunj;eti  in  F.insclniitton 
wüt  Jeu  bei  Nacht,  weim  ein  Zu«;  in  tiic- 
selben  eingefahren,  an  vorher bezeiclutcten 
Funkten  brennende  Laternen  vAh  lothem 
Glase  aufgezogen.  Ausser  in  diesen 
beiden  Fällen  durfte  der  Bahnwächter 
kein  Feuer  oder  Licht  zeigen,  ausser  der 
Zug  wäre  .schon  dicht  bei  ihm.  Er  hatte 
jedoch  eine  Blendlaterne  bei  sich  zu 
tragen,  mit  ucKIki  er  dem  Zuge,  falls  [ 
dieser  schiu  ller  als  mit  A'i«  per  .Stunde  j 
in  der  Xaiht  t'nhr,  durch  Hm-  inid  Her-  j 
schwingen  das  Halt>i^t  al  zn  geben  hatte.  1 

Selbst  das  .Signallnjiu  des  Zugführers 
war  anfangs  unbekannt  und  kam  erst 
nach  184;^  aus  Belgien  zu  un«,  wiiVnend 
das  wichtigste  unserer  .Signaiinittcl,  die 
Dampfpfeile  des  LocomotivKlhrers.  im 
CIeburt*;I.inde  der  F^isenbahnen  das 
war  vier  Jahre  nach  KröfViumg  der  ersten 
ftir  Persrinenbefördcrung  erbauten  Loco- 
nv>ti\  !\dni  I  ,i  verp. n  il-Maiic1iester,erfuiiden 
wurde.  Doch  iegie  man  antaugs  letztcrem 
Signale  nicht  die  heutige  Bedeutung  bei, 


wonach  eine  unbrauchbare  Dampfpfeife 
die  Maschine  im  Allgemeinen  untauglich 
zur  Weiterftthrung  de,s  Zuges  macht, 
sondern  ersetzte  sie  in  Oesieiieieb  durch 
die  Tendergiocke,  mit  wclclier,  wie  mit 
drehbaren  Laternen  an  den  Wagen  das 
Signal  zum  Langsamfahren  und  Stillhalten 
gegeben  werden  durfte. 

Hatte  die  Nordbahn  auch  den  Vortheil 
eines  anfangs  sehr  schwachen  \'crkL-hres, 
.so  empting  die  Wien-GlogguiLzer  Bahn 
ihre  Feuertaufe  schon  im  ersten  Jahre 
ihres  Bestandes,  nachdem  die  dicht- 
bevölkerten und  meist  schön  gelegenen 
Ortschaften  bis  Gloggnitz  ihr  sofort  den 
für  damals  stärksten  Verkehr  unter  allen 
europäischen  Bahnen  mit  von  W  ien  ab- 
pellenden 13  Personen-  und  3  Lasttrains 
in  den  Sommermonaten  zuwendete,  und 
die  I'crsonsiiizahl  der  zwei  besuchtesten 
Bahnen  Deutschlands,  nämlich  derTaunus- 
und  Berlin-Potsdamer  Bahn  zusainrnt-n- 
genommen,  ihr  eben  gleichkam».  .Su  kam 
es,  dass  auf  ihr  im  ersten  Betriebsjahre 
schon  23.980  Personen  per  k/>i  befördert 
wurden.  Der  16.  Mai  1842  wies  die 
stärkste  Frequenz  mit  19.61,^,  der  13,  Ja> 
nuar  1842  die  geringste  mit  617  Personen 
für  die.  ganze  Strecke  auf. 

Der  Generalversammlungs- Bericht  pro 
1K41/42  1?1sst  es  liolTeri,  dass  die  I*cr- 
sonenfrequenz  und  Liaiiahaicii  einen  imeh 
höheren  Stand  erreichen  werden.  !hn 
Jahre  181)5  wurden  in  der  ^^leichen  -Strecke 
Wien-Wiener- Neustadt  203.024  Personen 
per  km  und  Jahr  befördert,  und  fand  der 
stärkste  \'erkehr  am  12.  jnli  mit  86.832 
von  und  nach  Wien  gctalacucn  Passa- 
gieren statt.] 

Die  graphische  Dar.stellung  [.Abb.  4  und 
5  auf  .Seite  13]  weist  den  Unterschied  von 
damals  und  heute  bezüglich  der  Dichte 
des  Zujisverkelires  wi  ihl  klar  nach: 

Schon  nu  ersten  j.ilne  aber  leitete  die 
Wien-Gln;^L4nit/er  Ii. ihn  nach  und 

\<>n  15  ideü  em,  die  nur  I.  und  II.  Clas.se 
t iilu Ien,  dl  cliauch  cinzelnemitdrei Classcn, 
welJie  trotzdem  uur  mit  Karten  I.  und 
Ii.  (^I.isse  benützt  werden  durften,  so  dass 
auch  die  Besetzung  der  III.  Classe  nm: 
I  mit  Karten  II.  Classe  ermöglicht  war. 

Nicht  nur  die  fast  gäu/ti-b  m;mgelnde 
j  Signalisirung  und  \'erstandigung  der 
!  Stationen  untereinander  —  ausser  durch 
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SwifRäMin;)  lu^VaNnrnn  v,fttt^t  Srüti,  •  ,9,  MO.  'ill.  MS.  sL  3«  k,  *«3>  ■t6tinb'.7Iltr 

Äfrrnbs. 

»iM>  «fRöblinq  nud-  '^^umt  WcuflobJ  um  •  ,8  U^r  ?frfi^,  • ,  12,  .1  unb  ••.7  lt(c  1Cb«nM. 

Sicn  »^.aNn  tud)  Stfirn  um  -  ,8  Ut>r  5rut),  •  I0.  '  .11,  M2.  "2,  '.3,  4*        C,  '."  ""^  .»Ubr 

i^oM  t^atni  iia*3Ri>Mimuim '  öltfcr^vrüh,  MO,  •  .11,  Mi,  -2,  \3,  4,  ■ ,(?,  (!,  ',.7  unb  v.öUbc 
3Cb(itbe 

Slon  t^jbcn  tw*  »inur  «aifi^M  um    U)»  Srub,  |ä,      unb      U^c  »bcnb«. 

2!<on  »trntr  ?!cuiiatt  luut  ä^J^cll,  üMli^  iMbam  UR  ".7  titc  W^t  v. i§  Ut*  ttacmillNai, 

2  U^c  Stac^itta^e  unb  ,u  AbvuC'« 

Sa^r-^rrife  tti  ($^0110. 9Rän}r: 

I.  9lttt.  II.  Vla«r.  I"  alt*'. 

^\-n  mm  \um  3tatioiM«M|C  UMMI  BtnM^IMtocf  -  fl  3«  h.       fl.  -27  f(  fl  1'>  fr 

SUni  -hUfi«  mi*  «MobtiiiÄ  —  fl.  3«  fr.   —  fl.  -27  ^  fl  fr  • 

ä^oii  Söicii  lud)  J<Jb<rt   ..........    ifl.   -  tr.  —  n  4.'» 'c.  f  2'ttt. 

ük'ti  Ä'.un  IUI* '■><,iiilaM  ifl-             Ifl.  24lr.  fl  4.>  ft. 

a»on  i>J<oMiii.^  iiad)  Sl^dbcn  -  fl.  -2«  fr.   -  fl.  -20  f c  n  I  -2  fr. 

S^ori  ySoMitn  na*  «fufldbt                               1  fl  18  fr.     1  fl.       fr  tl  .'{itr. 

äBon  »ob<n  na*  «niflabt     .  -  jl.  54  (t.   -  fl  W)  fr  (1  24  fc 

9ÜC  dnm  yia}  im  (3al«n.aagm  MQ  ttim  mÄ  fUMlRg  1  fl.  12  fr 

.      .    no*  »aboi      T  I  .  T  2fl  tt. 

unb  bfnrdb^n  betrag  für  bu  Küctfabrt,  irobto  i<br  'Jkrfon  na*  btm  Untcrfc^tcbt  bft  (Sloffm  SO^  1& 

10  $funb  (J)(Viitf  ftof  mitnctfmfn  fann,  rwnn  t»  fi*  unfrc  bnt  3te  brin.)(n  lugt 

tut  KtUiti  für  Me  Shtton*  unb  i**  tiaamASlafft  f önnm  für  bk  %i(>Ttcn  ran  Sim  fitpn  «m  ®dm||igit 
km        Mn  jtü6  }» U(it  Ue  VbaM  6  Qi^c  im  actttcal<»uc(au,  eiabt  »c  513.  n(«bcn  iMibrn. 

Tin  btn  oben  ni*t  gönnten  Snif^n-'ZUitietm  ftnbtt  am  eröffhunaMojc  bcn  20-  b  TO  feint  Uuf 
nahmt  von  ^affodimn  Statt. 

Zit  StnTrnbtn  mtUn  crfu*t,  mnigfttnl  (ine  StecttfAmbt  MC  b(c  XbfoM  im  Safm^fe  ju  a{*cmnt. 

mb  bic  dcföftcn  .«.arten  b<i;m  (fintriMc  km  fMifC  Mipmi|te 
iBiro  bot  ift.  3unw6  iS41. 

4lott  bcr  50irectton 
itt  h.  k  |nr.  U}tm-Haabrr-Ctfntbal|n-<@((eU(ct)afL 
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die  ZOj^c   sclli>l         müssen  ^jf^^enüber 
dem    heutigen   \  crkehre  bciüvk^ichtij^t 
werden ;  auch  die  sonstif^en  primitiven 
Einrichtungen  bntfii  Schw  ii.  l  i^keiten,  wie 
beispiel.swciüc  die  Wd-liscl,   die  zufulge 
des  stumpfen  Anstosses  eines  beweglichen  ] 
rielListlieilL'S  an  seine  gerade  Fortsetzung 
(iJcr  K'-'g'-'n  ^i*-'  ^leitenbahn  bei  unrichtiger  ' 
Stellung   jeden   Zug  zum  Entgleisen  | 
brini^ren  mussten. 

In  ihrer  jeweiligen  Stellung  waren 
sämmtliche  Wechsel  durch  Schlösser  [bei 
der  Nordbahn  nur  durch  Vorstcckstifte] 
gesperrt,  dci  uu  Schlüssel  ui  der  Hand  , 
der  Wächter  wie  der  Locomotivführer  \ 
war,  wlUircnd  letzteren  heute  jede  Ein- 
fUisstiahn.e  auf  die  Wechselstellung  streng- 
stens untersagt  ist.  | 

Die  dl  >pp-lgeleisige  Hahn  nach  Wiener- 
Neustadt  war  von  Strecke  zu  Strecke  auch  ' 
ausserhalb  derStationen  durch  Weichenver- 
bindun;Lren  [  \'erMndun;;'-1>alnien -]  unter- 
theilt,   \v:c  aucli  die  Kaiser  l  erdiaands-  j 
Nordbahn     streckenweise  »Ausweich- 
bnhren'    he^^ns«.     Faiul    der  L(  ic  unotiv- 
lüliret"  aut  deiner  l'aln't  ein  Hindernis,  so  ; 
durfte   er  den   Weichenquadranten   der  i 
nächsten    Verbindungsbahn   öffnen  und 
das  andere  Cleleise,  soweit  nothwendig,  ' 
benützen  ;  allerdings  aber  hatte  er  hiebei 
fortwährend  die  Dampfpfeife   ertniwri  zu 
lassen  und  einen  Marm  zum  Auitiahen 
eines  etwa  entgegenkommenden  Zuges 
vorauszusenden. 

Damit  aus  einem  längeren  Aufent- 
halte  in  einer  Station  kein  Xachtheil  ' 
durch  Zusammenstnssen  mit  einem  nach- 
folgenden   Zuge     erwachse,     hat  der 
Stellende  Train  sich  in  ein  Seitengelei.se 
tu  begeben.«     War  dies  nicht  thunlich, 
SO  musste  der  Standpunkt  de.-»  Zuges  bei  ; 
Tage  durch  Fahnen,  bei  Nacht  durch  Pech-  | 
pfannen    in    gehöriger    Entfernung  be- 
zeichnet werden.    » Der  neu  ankommende 
Zug  hat  sich  in  diesem  Falle  in  ein  anderes  | 
Geleise  zu  begeben.  Bei  der  Ausfahrt  aus 
der  .Station  muss  der  .Masciiinführer  allent- 
halben, wo  Doppelgeleise  bestehen,  darauf 
achtliaben,  da.ss  er  auf  das  vorgeschrie- 
bene ( leleise  fährt,  w  idrigens  er  den  Zug 
anhalten,  zurückschieben,  und  in  das  ent- 
Spreciiende  (leleise  eiidähren  musst. 

Trat  bei  einer  Maschine  Ruderschleifen 
ein,  so  konnte  der  Zug  bei  einem  Dahn- 


wächter halten,  um  den  Sandkasten  der 
Locomoti  ve  aus  dem  Vorrathe  der  Wächter 
frisch  füllen  2U  können. 

Waren  zwei  Maseiiinen  an  der  Zn^- 
spitze,  so  kuppelte  gewuhnheh  die  \«>rdere 
Maschine  wilhrend  der  Fahrt  ab,  und  fuhr 
7.iim  Wasser-  und  Brennstoffeinnehmen  in 
die  nächste  Station  vuraus,  was  aber 
schon  1846  durch  ein  Hofkansleidecret 
verhüten  wurde. 

Musste  ein  Personenzug  eines  Ma- 
schinengebrechens wegen  aiS  der  Strecke 
stellen  Meibeii,  SO  war  es  auf  der  7Wei- 
ii;eleiÄigeii  Wieu-Gloggiulzer  Ikihu  [ähn- 
lich auch  bei  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn]  erlaubt,  die  Maschine  eines 
nach-  oder  entgegenkommenden  ClUter- 
trains,  nachdem  die  Wagen  des  letzteren 
unter  f^ei^'^rigc  Aufsicht  und  woniiio 
in  cuieu  Ausweichplatz  geslelll  wurden 
waren,  dem  Fassagiertrain  vonsuspamien. 

S.iüte  ein  früher  ah^C'^angener  Train 
aut  dci  Strecke  stehen  geblieben  sein,  so 
ist  es  meist  am  besten,  beide  Trains  zu 
vereinen  inid  sie  mit  der  ;^uten  ^ta•^cl^Ile 
weiterzutüliicii,  was  leicht  aul  dem 
nächstgelegenen  Ausweichplatz  ge- 
schehen kann.« 

In  der  späteren  Maschiniührer-in- 
struction  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
vom  Jahre  i'^45  hiess  es: 

» Wenn  eiu  Zug  infolge  eines  an 
einem  Wagen  walugenommenen  Ge- 
brechens angehalten  hat,  ist  es  r>fters  zu- 
lässig, den  beschädigten  Waiden  ins  zur 
nächsten  Wagenttbersetzung  [Weg Über- 
setzung?] *und  dort  aus  der  Uahn  zu 
schaffen,  i 

»Bei  l'eberla.st  i.st  bei  Zeiten  mit  einem 
Theile  des  Zuges  und  bei  entsprechender 
Geschwindigkeit  nach  der  nächsten  Sta- 
tion zu  falireii,  und  dieses  so  oft  zu 
wiederholen,  bis  der  ganze  Zug  fort- 
geschafft ist.  c 

Die  Wiener  Bahnlinfhalle  der  Wien- 
Glüggnitzer  Bahn  [vgl.  .Abb.  175  im 
Band  I,  pag.  176]  diente  gewöhnlich  nur 
zum  Aufenthalt  der  Personen  und  zum 
.Aufstellen  der  Wagen,  während  die  Trains 
vor  der  Halle  hielten,  und  die  Keisenden 
derart  in  der  I  lalle  weder  aus-  noch  ein- 
steigen konnten. 

Stationsglocken  zum  Anzeigen  der 
Zugsabfahrt  gab  es  nur  in  den  grösseren 
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•Stationen,  wcsh.ilh  die  Abfahrtssi^Mialc 
in  den  kleineren  i>tationen  durch  die  vom 
Locomotivftthrer  bediente  Tenderglocke 
gegeben  wurden. 

Schon  1S41  hatten  die  Locomotivea 
bei  der  Wien-Gloggnitzer  Bahn  vorne 
eine  grosse  oder  mehrere  kleine  Laternen 
[1844  eine  weisse  und  eine  grUneJ  bc- 


musste  M.  M.  von  Weher  dem  von  ihm 
construirten  sächsischen  Galawagen  auf 
jeder  Seite  sechs  elastische  Puffer  in  ver- 

schiedeneii  Hiihen  und  Weiten  geben, 
um  den  Durchlauf  dieses  Wagens  ohne 
andere  Hilfsmittel  zu  ermöglichen,  und 
selbst  1838  bcsassen  beispielsweise  die 
I  Kaiser  Ferdinands  -  Xordbahn,  Kaiserin 


fJtu&ilm*  im  SmiiU§  ■  Ltt»t»trktkf*.t 


festigt,  während  der  Schlusswaj^en  bereits 
eine  rothleuchtende  Laterne  trug.  Hin- 
gegen scheint  die  Kaiser  Ferdinands- 
\i)rdl->alin  bis  zum  Jahre  1845  noch  keine 
Laternen  eingeführt  zu  haben. 

Die  Puffer  wurden  von  jeder  Bahn 
in  anderer  Hölie  und  Weite  anurehraclit, 
wie  überhaupt  die  Wagenconstruction 
sich  flberall  einseitig  entwickelte,  und  so 
beim  späteren  Aneinanderschlussc  der 
Bahnen  dem  freien  Wagendurchiuufe  die 
grOsste  Schwierigkeit  bot.  Noch  1854 


Elisabethbahn  und  Südbahn  noch  je  ver- 
schiedene r'ufferhöhen  und  Putlerweiten 
mit  bis  30,  bez.  100  cm  Differenz,  die 
nur  durch  eingeschobene,  sogenannte 
PufTerbrctter  ausgeglichen  werden  konnte. 

Erst  ab  October  1862  mussten  sämmt- 
liche   «"»sterreichischen   EisLiiltahnen  mit 
,  einem  von  den  Bahn  Verwaltungen  über 
I  Anregung  des  Handelsministeriums  vor- 
her gemeinsam  vereinbarten  PufTer-  und 
Nüthkettensystemc  ausgerüstet  sein,  und 
I  waren  weiterhin  Wagen  mit  nicht  nor* 
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malen  ruffer»  auf  den  l\lierq;angsstatio- 
ncn  unbedingt  xurückzu\^cisc!i. 

Perrons  in  den  Stationen  kannte  man 
nicht;  die  \^'a;.;Ln,  für  die  1.  Classe  mit 
Fenstern,  lüi  lIil  II.  Classe  mit  Stirn- 
wänden und  I.udut inänteln  an  den  ofieiH-n 
Seiten,  für  die  III.  Cla-se  mit  Dadi, 
jedoch  nacli  allen  Seiten  ütten,*j  für  die 
Classe  endlich  olnie  Dach  und  ohne 
iedL-n  --citlicne)!  Abscliluss  nur  r.um  Sti - 
heu  eingerichtet,  waren  durchwegs  olme 
Laufbretter,  und  hatten,  insoweit  sie  nicht 
IntercntiinuniicatiiMiswri'^^en  waren,  nur 
vor  jeder  Cuupctinire  uder  Seitenöflfnung 
drei  Einsteigestufen  oder  Eisentritte,  wes- 
halb die  Kaiser  l'erdinands -  N'i irJbahr. 
den  Conducteuren  vorschrieb,  daraui  zu 
achten,  »dass  niemand  nach  dem  dritten 
l.fiuten  versuche,  auf  einen  der  Wagen 
des  i  rain.s  h  i  n  a  u  f  z  u  k  I  e  1 1  e  r  n  ^ .  War 
schon  das  Einsteigen  bei  spärlichem  Lichte 
und  fth  filtere,  kränkliche  oder  unbe- 
holfene i'ersonen  misslich,  so  steigerte 
sich  dies  noch  mehr  beim  Aussteigen. 
Dies  führte  dazu,  dass  an  jedeni  l'er- 
sonenzugsgeleise,  wenigstens  in  den  ^;rös- 
seren  Stationen,  cuie  .\nz.ilil  ti.inspor- 
tabier    Tr^pi^cn    hejeitstand.    Cur  welche 


die  licdiwiui 


meist  W  aircnseiucbcr 


—  anwesend  sein  musste,  um  den  ab- 
gehenden oder  aiiknmmenden  Reisenden 
die  Treppen  au  div  Coupeöffnung  zu 
Stellen.  I^cs  Nachts  kamen  hiezu  luicli 
Tr.'it^er  mit  .Stani;enl.ateriu-n.  die  ^ugleicli 
den  Conducteuren  y.ur  l'alirkarteucontrole 
Licht  zu  spenden  hatten.    [Vgl.  .\bb.  6.] 

Später  wurden  w  lil  allmählich  Perrons 
«ingetührt,  doch  glieli  .selbst  bei  dersel- 
ben Bahn  ein  Perron  dem  anderen  we- 
der an  IL'slie  noch  an  Celcisdistanz,  und 
betrugen  die  Ihiiienunterselnede  bis  zn 
60  an,  was  zu  vielen  Unfitllcn  Anlass  bot. 

Auch  sonst  erschien  das  Eisenbahn- 
taliien  damals  als  grosse  persönliche 
Gefahr,  und  geben  [selir  abweichend  von 
dein  Berichte  Weidmann\s  über  die  erste 
Probefahrt  bei  der  Xordbahn]  über  die 
unruhige  Bewegung  der  Wagen  und 


•)  Die  Watien  III.  Classe  erhielten  hei 
den  k.  k.  .Staatshahnen  später  aue^h  »Wetter- 
niäntels^  und  ui  der  Zeit  vmn  Octoher  iNjg 
bis  tum  Winter  iS^o  zunieisl  scIkui  Fen- 
ster. Vgl.  im  Ucbdgen:  Bd.  11^  J.  v.  Ow, 
■Wagenbau«. 


Lotomotiven  sowie  über  sonstige  (lefahrs- 
quellen  nachslehenelc,  aub/u;;svv  eise  \s  le- 
dergegebene  Verhaltungsinassregeln  tretf- 
lichen  Aufschluss,  weklie  M.  N\.  v.  We- 
ber noch  1854  »auf  t-iruud  der  neuesten 
l'ä  laln  ungen«  den  Passagieren  zu  beher- 
zigen t^ibt: 

»3.  Em  .sehr  guter  allgemeuier  (irimd- 
satz  ist,  seinen  Platz  innezubehalten,  und 
ihn  nicht  eher  zu  verlassen,  bis  mnii  am 
Orte  seiner  Bestimmung  angelangt  ist. 
Wenigstens  steige  man  so  selten  wie 
möglich  aus  ' 

»S.  Man  wäliie  sich  seineu  Pialz  wo 
möglich  in  einem  Wagen  in  oder  doch 
w  enirrstens  so  nahe  als  mißlich  an  der 
.Witte  des  Zuge.s. » 

»9.  Im  Wagen  sitzend  hüte  man  sich, 
die  Fieine  unter  die  gegenüberliegenden 
Sitze  zu  stecken  oder  sonst  ci«  Cüed 
des  Körpers  an  seiner  Beweglichkeit  zu 
hindern.« 

»Hrläuterung.  liei  jedem  raschen 
Geschwindigkeitswechsel  kann  es  gesche- 
hen, dass  der  Körper  nach  vorn  oder 
rückwärts  im  \\  agen  gewoiltu  w  ird. 
Dies  wird  meist  harmlos  vorübergehen, 
wenn  er  siel^  frei  vom  Platze  bewegen 
kann,  während  im  t  legenllseile  Kuochen- 
brüche oder  Quetschungen  die  Folge  sind.« 

♦  10.  Während  der  Reise  halte  man 
keine  Stöcke  oder  Schirme  vor  sich  im 
Wagen,  noch  weniger  bringe  man  sie 
an  den  Mund  oder  stütze  den  Kopf 
darauf.* 

»Erläuterung.  In  Folge  rascher  Ver- 
minderung der  (Jesch windigkeit  ist  andern- 
falls schon  oft  Einstosscn  von  Zähnen, 
Gaumenctc.  herbeigeführt  worden.  Ebenso 

ist  es  nieht  rätlilieii,  ,iuf  der  Reise  aus 
Pteifeii  zu  rauchen,  die  ahnliciie  Vorfälle 
herbetftahren  können. 

>ii.  Man  lehne  den  Knpf  während 
der  Faliri  nie  gegeji  ein  geschlossenes 
Fenster.« 

•  I*!r!.äiitenmg.  Ilm  eh  jeden  seitlichen 
Khak,  den  d.er  \\  a;4^ii  erleidet,  wird  man 
si'Ust  in  die  i'eiisterscheibe  gestossen 
und  VLrletzl  sich  das  Gesicht.' 

»t2.  Man  suche  beim  Eisenbahnreisen 
immer  einen  solchen  Platz  zu  gewinnen, 
dass  man  mit  dem  Rücken  der  Maschine 
zu  sitzt,  weil  *>5  — yo'jj  der  Stösse  immer 
in  der  Richtung  von  vorn  nach  hinten 
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erfi>li;cii,  dalicr  der  Reisende  dann  niclit 
vom  Sitite  weggeschleudcrt,  sondern  viel-  . 
mehr  ye^^en  die  Lehne  pepresst  wird.«  I 

»13.  Man  meide  das  Falstcti  in  i'.i>\\- 
pcs  mit  blos    einer  Reihe   von  Sitzen,  ' 
die  den  keiscndeti  gegenüber  Glasfenster 
haben,  damit  der  Reifende  nicht  in  die  | 
Scheiben  geworfen  werde. c  j 

»14.  Man  bleibe  nicht  in  einer  ver- 
ladenen Equipa^^e  sitzen,  sondern  wähle 
lieber  den  IMatz  in  einem  Eisenbahnwa-  I 
}fen,  weil  man  dort  doch  noch  sicherer  ! 
ist.«  fW'ar  bei  der  Nordbahn  und  Staats- 
bahn übrigens  schon  1847  aus  äicherheits-  i 
jjjründen  verboten  worden-l  1 

Was  die  Zugsbegleiter  [Zugsfilhrer  und  ! 
ConducleureJ  betrifl^,  so  hatten  diese  vor 
der  Fahrt  die  Wagen  zu  untersuchen 
und  zu  schmieret),  die  Passagiere  zu 
bedienen,  wiederholt  die  Fahrkarten  zu  ; 
revidiren  [auf  der  2'/«  Stunden  wälirenden 
Fahrt  zwischen  Wien  und  Gloggnitz 
durchwegs  dreimal],  Gepäck  ein-  und 
auszuladen,  den  Maschinfllhrcr  in  allen 
seinen  Verrichtungen  zu  überwachen  und 
vornehmlich  darauf  zu  achten,  ob  und 
wo  er  Brennmateriale  vom 
Tender  werfe. 

Sic  hatten  darauf  zu  sehen,  dass  die  1 
Passagiere  die  Flisse  nicht  auf  die  Sitze  j 
legen,  »sich  nicht  über  die  Wagenseite 
hinaushalten«,   sowie  überhaupt  »jede 
UngebOhrh'chkeit  zu  verhüten«. 

Waren  in  einer  Zwischenstation  viele 
Passagiere  aufzunehmen,  ohne  dass  |ie- 
servewagen  vorhanden  waren,  so  hatten 
»die  (^onductcure  dii  1  Icn  Passa- 
giere auf  dennächstfolgcndet)  i  rain  zu  ver- 
weisen oder  sie  zum  Stehen  einzuladen«. 

Ueber  das  Zeichen  des  r.ocomotiv- 
führers,  eine«  Conducteurs  oder  eines 
Wächters  hatten  »sie  sogleich  zur  Prem- 
B  u  n  g*)  zu  schreiten« . 

Zur   Beobachtung  des  Zuges  und 
zum  Geben  der  Signale  mussten  die  Con- 
ducteure  durchwc^js  auf  den  Stiegen  der- 
selben   Wagenseite    stehen.     L'ut    das  | 
Signal  zum  Langsamfiihren  oder  Halten  [ 
geben  zu  können,  bcsass  bei  der  Wien- 
Gloggnitzer  Eisenbahn  jeder  Wagen  nach  j 
aussen  bewegliclie.  mehrscheintge  Later>  I 

*j  Noch  in  Instructionen  aus  dem  Jahre 
i8$2  wurde  »Premsunic«  geschrieben. 


null,  wrSlireiid  d>.r  erste  Condiieteur  den 
Locomulivführcr  mittels  der  Teuderglockc 
auf  diese  Signale  aufmerksam  machte, 
falls  nicht  eine  eigene  Tenderwache  vor- 
handen war. 

Conducteure  ausser  Dienst,  die  in 
eine  andere  Station  t  ntsendet  wurden, 
durfteu  nicht  in  den  Wagen  sitzen,  son- 
dern waren  verpflichtet,  während  der 
Fahrt  auf  den  .Stici^er  zu  ste!ie-n.  Waren 
sie  nicht  zur  Zugsbeglcitung  bestimmt,  so 
waren  sie  als  Handwerker,  welches  sie 
sein  mtis^tcn,  bei  der  Reparatur  und 
Instandhaltung  der  Wagen  zu  verwenden. 

So  harmlos  und  kaum  mehr  verstand- 
lieh  viele  der  bis  nun  cititteii  \'nr- 
schriften  und  Einrichtungen  heute  klingen, 
so  Staunenswerth  ist  es  andererseits,  mit 
welcher  Uebersicht,  ( Irilndlrelikeit  luid 
welch  tiefem  Verständnisse  schon  in  den 
ersten  Jahren  gar  manche  andere  Vor- 
Schriften  für  Re^elm.'issiVkeit,  Sielieilieit 
und  auch  Occonomie  des  Betriebes  vcr- 
faast  worden  waren,  so  dass  zahlreiche 
dieser  Einfü!iruni;en  sich  fast  vnllk<niniien 
mit  den  gegenwärtig  in  Kraft  stehenden 
ebschlägigen  Bestimmungen  decken. 

üeiTagc  und  M  rin-,tiM  er  Fcrnsicht,wenn 
alle  Bahnwächter  strenge  ihren  Pflichten 
gerecht  wurden,  und  grössere  Störungen 
nicht  vorkamen,  konnte  auch  mit  der 
Gesammtlieit  der  damaligen  einfachen 
Mittel  ein  ziemlich  geregelter  Betrieb 
aufrecht  erhalten  werden. 

Wenn  über  dichter  Nebel,  Sturm  und 
Schneegestöber  die  Fernsicht  vollkommen 
hinderten;  wenn  die  rahi]>lan  massige 
Ankunftszeit  eines  erwarteten  Zuges  ver- 
strichen war,  ohne  Möglichkeit,  Über  die 
Ursachen  irgend  welchen  .\nhaltsputikt 
zu  gcwiimen,  zudem  ein  Gegenzug 
bei  eingeleistger  Bahn  zur  Abfahrt 
bereit  stand ;  wenn  entgegengesetzte 
Signale  in  Folge  irgend  eines  Fehlers 
auf  offener  Strecke  sich  begegneten; 
wenn  ein  Ililfssignal  aus  unbekannter 
Ferne  eintraf,  und  in  solchen  Fällen  je 
nach  Umständen  auf  das  Gerathewohl 

selbst  bei  den  fürelifeitieli^teii  W'ctter- 
verhältnissen  Kecognoscirungsfahrten  un- 
ternommen werden  mussten;  wenn  es 
sie!;  darum  handelte,  mit  den  damals 
nuch  sehr  unentwickelten  Hilfs-  und  Ret- 
tungsmitteln  einem  unbekannt  wo  ver- 
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unjjUicktcn  Zuge  Hilfe  zu  bringen;  wenn 
bei  heftigem,  andauerndein  Schneefalle 
und  Sturm  Schhttetiexpeditionen  mit  den 
Passaj^ieren  verschneiter  und  für  Stuiukn 
und  Tage  festgeranuter  Züge  einzuleiten 
waren,  in  derlei  Fflllen  und  Verhältnissen 
wurden  ( kisti'sj^ejjenwart,  persönlicher 
Muth,  i  hatkrait  und  Umsicht  der  \'er- 
kdirsofgane  in  einem  Masse  in  Ansprach 
genommen,  welches  —  abgesclim  von 
l'nglUcksfällen,  die  jederzeit  gkiclj  mtca- 
siv  wirken  —  bei  den  jetzt  zu  Gebote 
steltciulcn  Hilfsmitteln  K  kr  Art  wohl 
kaum  mehr  beansprucLl  zu  werden 
braucht. 

Knal1^i;J,llak•.  die  t.lx-n  für  l'JiHc  vor- 
bescliucbciitr  Art  vuii  liochsiem  Werthe 
werden,  wurden  zuerst  in  Eng'land  im 
April  1850*)  versuchsweise  angewendet, 
und  schon  im  Mai  des  darauffolgenden 
Jahres  auf  den  k.  k.  Staatsbahnen  auf 
('.nmd  einer  einpciiunden  Verordnung, 
welche  deren  GebiaiKh  und  Behandlung 
regelte,  endgilt  ig  vin^etührt. 

Ihre  cTos5!c  \\'ichtit;ki:it  w  m\iv-  v<ir- 
nchmlicii  crkaiuU,  als  \s  aliri  lui  eines  zwei 
Tage  dauernden  Nebels  dicb.iester  Art, 
der  kurz  nach  EröfTmuiu  der  Weltrui«?- 
stellung  im  Jahre  t  S-:,i  in  London  eniliel, 
die  E.xpedirunfi  \ieler  Kxtrazügc  bedingt 
war.  Die  North  W  entern- Bahn  beförderte 
damals  täglicli  fast  200  Züge  nach  und 
von  London,  deren  gesammter  Sicher- 
heitsdienst auf  der  Streeke  aussciiliesslich 
nur  üiiieh  Kiiallsigiiale  besorgt  wurde, 
ohne  dass  bei  diesem  ausserordentlichen 
Verlcelne  ein  einziger  I'nf.iü  vorkam. 

Auch  in  Oesterreich  kaiiutc  in.ui  da- 
mals schon  einen  Massenverkehr  auf 
lilngere  Strecken,  wenn  auch  lange  tiiclit 
indem  eben  geschilderte»  Umfange,  da  die 
Bahnen  auf  dem  Continente  sich  weitaus 
Irmifsrimer  als  in  England  entwiekelten. 
Nach  den  Ereignissen  des  I  i!;;  es  184H 
galt  es,  möglichst  rascli  eine  russische 
Heeresabtheilung  via  Warschau-Wiener 

*)  Nach  einer  Notiz  im  VcrorJnunjisblattc 
des  k.  k.  Handcisniinistcriums  voin  lalirc  1S30, 
während  M.  .M.  von  Weber  1NO7  sehreibt,  die 
Kn;illsif;nale  seien  schon  l8.)5  der  Loiidon- 
und  Binnin'^li  un-I.  scnh.ihn  angewendet  wor- 
den, doch  hätte  man  sicli  zum  trosscn  Thcilc 
diireh  die  fkfürehtmii;  hicvon  abii;iltcn  hissen, 
dem  Personale  £xplo$ion»gegen»tände  in  die 
Hand  so  geben. 


Bahn,  Oberschlesische  und  Wilbel  isb  ilm 
directe  nach  Oderberg  und  von  da  mit 
der  Nordbahn  bis  Hradisch  zu  bef  irdern. 

Kill  directer  \\  .i>ieiulliergang  bistand 
noch   nicht,   und    mussteti  Mannschaft, 
I  Pferde,    Artillerie    und    Fuhrwerk  mit 
,  sämmtlieheia  Materiale  in  Oderberg  auf 
'  Nordbalinwagen  umgeladen  werden,  ohne 
,  dass  es  mfig'Uch  gewesen  wäre,  diesem 
Zwecke   angemessenere    S'tationseini  icli- 
i  tungen,  weim  auch   nur  als  i^rovisorten 
!  zur  Verfügung  zu  stellen. 
I        Erfahrungen  Uber  kriet^smjlssifje  Mas- 
sentransporte von  Truppen  aller  Walfen- 
j  gattungen  standen  nicht  zu  Gebote. 

Uiese  Probe  der  Leistungsfähigkeit 
'  von  Eisenbahnen  für  grössere  .Massen- 
transporte militilrischen  Charakters  war 
eine  ernste,  doch  wurde  sie  mit  bestem 
Erfolge  bestanden.  Innerlialb  einer  V\  oc'ie 
konnte  der  Transport  von  circa  14.000 
Mann  mit  entsprechenden  Pferden,  Ge- 
schütz, Kahl  park  und  sonstigem  .Materiale 
anstandslos  durchgeführt  werden. 

Allerdings   boten   dies^^^  Militärzüge 
ein  anderes  Bild  als  gtyeiiu.irlig,  denn 
man  musste  nebst  den  verfügbaren  ge* 
deckten  (^Hterwagen  r.u  allen  Arten  vor. 
I  otTeneu  VV  agen  greifen  und  vuraehndich 
;  Kohlenwagen   mit  über  die  Bordwände 
I  gelegten  Bretten!  in  cirösaerer  Zahl  für  die 
.\lannschaft  verwenden. 

Die  vollführte  Lefetung  war  um  so 
hiiluT  rmziiseblaL'en,  als  anlässlicb  des 
krnidi) iwy,e.s  im  I  rühjahre  die  last 

durchwegs   zweigeleisige   Orleans-  und 
I,\  1  nie!  balni  es  auch  nnr  auf  durchschnitt- 
lieii   weniger   als  20OO  Mann   per  Tag 
brachten,  die  nach  Marseille  und  Toulon 
geführt  wt-rden  koimten,  so  dass  in  bei- 
.  läuhg  zwei  Monaten   erst  circa  40.000 
I  Mann  mit  2000—3500  Pferden  in  den  ge- 
'  nannten  Hfifen  fin(::^e--eI:itTt  worden  waren. 
.         .\uclt  Uu  triedÜche  Zwecke  war  .schon 
1  bald   auf  die   durchgehende  Benützung 
anschliessender  Bahnen  in  Oesterrei^-li  He- 
dacht genomiueU  uoi  deri,  und  w  urde  1-^47 
eine  Gonvention  der  N<trdbahn  mit  den 
bt  theil'L'ter.    Hahnen    gesLli!os«.-n.  nach 
WeStiier   uuui   den    Weg  Wien-lieilui  ni 
\2    [heute   13],  Wien  -  Hamburg   in  44 
[heute  !•("  S'.i^M.den  zurüi  kleben  koniitc. 
j        So  wurde  ein  Stein  an  den  audcrcu 
,  geftlgt,  jedes  neue  Vorkommnis  emsig 
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verwerthet,  das  Tcrsunale  vom  Chef  bis 
zum  Bahnwärter  angewiesen,  ausflbend 
zu  lernen,  täglich  überrascht  durch  neue, 
nicht  vorhergesehene  Ereignisse.  £r- 
fahning  reihte  sich  an  Erfahnm^,  der 
die  weitesten  ICnttcrmm^en  überwindeiuk 
Verkehr  erhob  alle  Erriuigenschal'ten  zum 
G«mein|ifute  Aller,  und  rastloses  Streben, 
tieleindrinijendes  Studium  machte  Rrfin- 
dungen»  Künste  und  Wi)»sen8chat'ten  dem 
Eisenbahnwesen,  dieser  Welt  im  Kleinen, 
dienstbar. 

Doch,  so  einfach  dem  Reisenden,  dem 
Frachter  das  Getriebe  der  Bahn  sich 
darstellt,  so  verwickelt,  «ii  ii;  tausend 
t'ädcn  sich  vertheilend,  vereinend,  durch* 
schlingend,  ineinandergreifend  ist  der 
siimreiche  Aufbau  dv>^  Mnnzen,  das  unter 
dem  Namen  der  Mechanik  des  Eisenbahn- 
verkehres sich  zusammenfasst. 

Wiclitirjen  Antheil  an  der  j;rossartit^en 
Entwicklung  derselben  hatte  der  Verein 
'  deutscher  K  i  s  e  n  b  a  hn  v  e  r  w  a  1 1  u  n- 
i;en,  der  iin  Jahre  l^<)(>  das  I'est  deines 
50jähriycn  iiestandes  tcitilc.  Au»  klcnien 
Anfänjfcn  iiervor^ic^anj^en,  heute  ein  Netz 
von  über  So.ooo  km  KisunlvilnK  n  in  ^anz 
Mitteleuropa  iiut  allen  ostcn  .-uutiarischen 
Eisenbahnen  umfassend,  zo^  er  im  Laufe 
der  Jahre  sämmtliclie  Melanf^e  des  Eisen- 
bahnwesens in  seine  Sphäre,  ijrundle^ende 
liestimnumj£en.  einheitliche  Vorschriften 
für  Einrichtung  und  Durchführung  des 
Betriebes  erlassend  und  sie  stets  wieder 
den  neueren  Erfahrungen  entsprechend 
ausgestaltend.  Den  Regierungen  bot  er 
die  Gnindlagen  fdr  ihre  einschlägigen 
(lesetzt.  und  wirkte  anregend  auf  nahezu 
alle  übrigen  Länder  des  Continentes  zur 
Nachahmung  in  den  Einrichtungen  und 
Grundsätzen,  wie  zum  mehr  oder  weniger 
innigen  Anschlüsse,  so  doss  in  nicht  zu 
femer  Zeit  die  wichtigsten  Bestimmungen 
des  Eiseiibalni  A  L-Liis  übereinstimmende 
für  fast  ganz  Europa  sein  werden. 

Um  ein  möglichst  einheitliches  Vor- 
gehen der  üsterreichiscli-ungarisclien  Eisen- 
bahnverwaitungen  bei  den  Berathungen 
des  deutschen  Eisenbahn- Vereines  zu  er- 
zielen, und  die  .Ausgestaltung  der  vom 
Vereine  beschlossenen  grundlegenden  Ue- 
stimmungen,  sowie  die  zahlreichen  sonsti- 
gen, nicht  in  dessen  Bereicli  fallenden 
Eisenbahnfragen  einer  gleiehmässigen  und 


damit  um  so  sorgsameren  Behandlung 
zuzoftlhren,    hatte    das  österreichische 

Handelsministerium  schon  im  Jahre  ij<62 
den  Eisenbahn- Verwaltungen  die  Creirung 
emes    österreichischen  Directoren- 

Ve  rein  es  in  Vorschlag  gebracht  und 
war  lebhaft  für  dessen  Verwirklichung 
eingetreten. 

Infolgedessen  liielti:i  di.^k  Bahn- 
verwaltungen auch  thatsächlich  von  Fall 

l  zu  Fall  gemeinsame  Berathungen  ah; 
doch  erst  1S71  constituirltu  sie  sich  als 

.  österreichische,  beziehungsweise  dster- 
reichisch-ungarische  Eisenbahn-Direc- 
t  o  r  e  II  -  (- o  n  f  e  r  e  n  z.  ner.itlnni^eii  in 
strenger  Kegelmässigkeit  ennüglichten 
nun  Innner  mehr  und  mehr  eine  voll- 
ständige Gleichartigkeit  der  Kinrichtun- 

I  gen  und  einen  stetigen  Forlschritt  in 
der  Ausgestaltung  des  gesammten  Eisen- 
bnhn\ve=et'=;  fdr  den  f\-reic!i  der  öster- 
reiciiiswli-ungarischen  Monarchie. 

Sind  uns  andere  Länder  auch  in 
mancher  RichtnnLT  in  Ausbildung  und 
.\n Wendung  grund legender  Bestimmungen 
des  Eisenbahndienstes  noch  voraus,  so 
verursachen  dies  einzig  die  Verhältnisse 
des  Reiches,  die  wenigen  grossen  Industrie- 
städte und  Mittelpunkte  des  Welthandels, 

I  der  geringere  Rcichthum,  die  schwierigen 
Bodenverhältnisse  unserer  so  vielfach  von 
mächtigen  Ciebirgen  durchzogenen  Heimat, 

i        Sicherheit,  Schnelligkeit,  Regehnässig- 

I  keit,  Bequemlichkeit,  Billigkeit,  diese 
wichtigsten  Anforderungen  an  die  Tech- 
nik des  Eisenbahnbetriebes,  sie  kommen 
in  Erwägung  des  eben  Gesagten  dennoch 
den  österr.-ungarischeii  Eisenbahnen  in 
hohem  Masse  zu,  und  gar  manche  Ein- 
richtungen und  Grundsätze  des  Betriebes 
hatten  ihre  Wiege  in  Oesterreich  und 
machten  von  hier  aus  die  Runde  um  die 
Welt. 

Das  von  lahr  zu  Jahr  sich  weiter  und 
weiter  verzweigende  Netz  der  Bahnen 
hatte  schon  frühzeitig  den  vom  deutschen 
Eisenlvilm  -  Vereine   erkannten   und  auf- 
I  gestellten.  Grundsatz    gereift,  das  Gut 
I  möglichst  bis  an  die  Endstation  ohne 
j  Umladung  von  Bahn  zu  Bahn  befördern 
j  zu  lassen,  wobei  Vorsorge  zu  tretfen  war, 
I  wie  die  auf  fremde  Bahnen  tlberisrehenden 
Wagen   zu  beliandeln    und  niekxuleiten 
seien,  und  wie  die  Möglichkeit   zu  ge- 
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Winnen  war,  rncklantcnde,  fremden  I?alinen 
aogehöreiidc  W  agen  nicht  als  todtti  Last 
ansehen  zu  mttssen,  sondern  sie  für  die 
Wi. Jcrlnladung  zur  Verfügung  stellen 
zu  können. 

Schon  1845,  nach  ErOflfhung  der 
k.  k.  Staatsb.i!in  \un  Olnnit/  nach  Praj; 
wurde  zwischen  dieser  und  der  Kaiser 
Ferdinands -Nordbahn  ein  Uebereinkom* 
men  ft5r  den  n;eiT;-i.MiPcitio'cn  Verkehr  der 
Lastwagen  beschlossen,  luid  gingen  an- 
fangs gegen  eine  gewisse  Entschädigung 
die  Staatsbahnwaticn  auf  die  \ordbahn- 
strecken  über,  nicht  aber  umgekehrt,  weil 
dieConstruction  der  Nordbahnwagen  einen 
solchen  Uc1>i.T<;an(i'  nichl  ^i^esfattete.  Dieses 
Uebereinkommen  wurde  im  Jahre  1851 
durch  ein  neues  zwischen  der  Kaiser 
FcrJitunuls-N'orJbahn,  der  k.  k.  nfirdlichen 
und  der  sUdüstlichen  Staatsbalm, dem  bald 
auch  die  sOdliche  Staatsbahn  beitrat,  er- 
setzt, welches  schon  .MiethcnfschruHgunj^ 
und  V'erzögerungsgebuhr  nach  der  Be- 
ntttzungsfrist  der  Guterwagen  regelte, 
sowie   monatliche  xXbrechnunj^  bedinjrte. 

Ebenso  fand  bereits  im  Jahre  1850 
ebe  gemeinschaftliche  Benutzung  der 
Wa^cn  der  schlesisch  -  österrcic!iischen 
und  sächsisch- böhmischen  Bahnen,  vor- 
nehmlich auf  Grund  des  im  gleichen 
Jahre  verüffentlichten  'rtbereinkommeiis 
zwischen  den  zum  Deutschen  Eisenbahn- 
Verein  gehörenden  Verwaltungen  Uber 
den  dirccten  GiUervcrkehr« ,  dann  den 
fast  gleichzeitig  beschlossenen  »Einheit- 
lichen Vorschriften  fttrden  durchgehenden 
X'erkchr  auf  den  bestehenden  V  ereins- 
Eisenbahnen«  statt.  Allerdings  betrafen 
letztere  meist  nur  die  Beschaffenheit  der 
zum  Uebergange  bestimmten  Wagen, 
während  die  Bedingungen  für  die  Be- 
natzuDg  der  freien  Vereinbarung  Über- 
lassen blieben. 

In  der  J855  abgehaltenen  General- 
Versammlung  des  Deutschen  Eisenbahn- 
Vereins  wurvlen  die  ersten  »Xormal- 
bestimmungen  für  die  wechselseitige 
WagenbenUtzung  im  Bereiche  der  dem 
Uebereinkommen  über  den  directen  Güter- 
verkehr beigetretenen  Eisenbahn  -  Ver- 
waltungen« angenommen.  Diese  Ikstini- 
mungen  dienten  jedoch  nur  als  Eeitfaden. 
nicht  als  Xorm  fUr  die  Bahnen  und  war 
deren  Einfilhrung  dem  freien  Ermessen 


j  der  Bahnen  (Iberantworlet.    Ein  absoluter 
Zwang«,  hiess  es  iu  der  Begründung,  »ist 
ebenso  unzulässig  als  unnöthi^  und  un- 
I  zweckmässig:,    da    in    einem    so  weiten 
Bereiche,  als  das  ist,  welches  der  \*erein 
umfasst,  die  Mannigfaltigkeit  der  Ver- 
hiHltnisse   eine    7u  lirosse    ist,   als  dass 
eine   allenthalben    vollkommen  gleiche 
Gestaltung  der  gegenseitigen  Beziehungen 
einzelner    i>d<-r    mehrerer  \'erwaltungen 
L  erzielt  werden  dürfte.  <  Demgemäss  schloss 
I  noch  1858  die  Kaiser  Fei3inan<ls<Nord' 
I  bahn  und  die  Staatseisenbahn-f  kscUschaft 
j  [als  Kechtsnachfolgerin  der  k.  k.  nördliclieo 
und  südöstlichen  Staatsbahnen]  filr  alle 
ihre    Linien    ein  Wag;eiu'5berctnkonunen 
ab,  das  auf  dem  Naturalmiethausgleichc 
atlch  fUr  Personenwagen  beruhte,  die  Ent- 
I  sendnni::  von  Wagen  über  das  (  rebictder 
eigenen   Bahn  hinaus,   ausser  auf  die 
Heimatbahn   aber  glnzlich  ausschloss. 
I>ie  Bcniltzun^sfrist  betnig  von  I  bis  20 
Meilen  [H  bis  iso km]  5  Tage,  für  je 
t  bis  20  Meilen  mehr  a  Tage,  und 

'  wurde  ein  Hetra-^  für  diese  Henützungs- 
,  zeit,  sowie  einer  für  die  durchlaufenen 
Meilen,  endlich  eine  VerzAgerungsgebUhr 
berechnet,  wobei  die  derartig  zu  zahlenden 
I  Beträge  sich  auf  höchstens  1000  ti.  tür 
I  Lastwagen  und  500  fl.  für  Personen- 
wagen   am  Schlüsse  des  Jähret  aus- 
I  gleichen  mussten. 

Die  von  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  im  Jahre  1H60  mit  der  Warseliau- 
I  Wiener  Eisenbahn  -  Direction,  dann  mit 
der   Direction    der   Wilhelmsbahn  und 
i  jener  dc:r  0!HTseh!esisclien  Eisenbahn  ab- 
I  geschlossenen  Wagenbenützungsverträge 
I  setzten   ebenso    Zeitmiethe    und  Ver- 
zügerungsgebühr,  wie   Laufmiethc  fest, 
beruhten  jedoch  nicht   mehr   auf  dem 
Naturalausgleiche,  sondern  wieder  auf 
I  gegenseitig  unbeschränkter  Ausnutzung 
des  Wagenparkes   gegen  vierteljährige 
Verrechnung. 

1868  wairdeti  die  Xormalbesfimmmv^en 
;  des  Deutschen  Eisenbahn- \  ereins  einer 
I  wesentlichen  Umarbeitung  unterzogen, 
!  auf  IVrsonen-  und  Gepäckswagen  ans- 
i  gedehnt,  die  Wagenabrechnung  \ercin- 
facht  und  die  neuen  Bestimmungen  als 
>  Regulativ  für  die  gegenseitige  Wagen- 
1  benützung-  erkläit,  «insoweit  nicht  in 
l  einzelnen  Verkehrsverbänden  andere  Be- 
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»timmungen  enthalten  seien«.  Nur  über  i 
einheitliche  Miethbedinf^ngen  konnte  sich  | 
nicht  <^eeini}jjt  werden,  und  blieb  deren 
Feststellung  im  Allgemeinen  den  Verein-  i 
barungen  der  einzelnen  Verbände  vor-  | 
behalten. 

Vornehmlich  die  Kriegsjahre  2670^71 
deckten  mancherlei  MSn^l  des  Wagen« 

regulativs   ant,   so  dass  .m   eine  neuer- 
liche vollständijje  Umarbcitun^j  desselben  1 
geschritten,  und  l  S73  ein  neues  Regulativ  | 
verfasst   und   angenommen   wurde,    das  , 
nur  »die  Vereinbarung  etwaiger  Zusatz-  | 
und   Ausnahme-Bestimmungen  ftlr  den  | 
Wagen  verkehr  innerhalb  bestimmter  Bahn- 
bereiche«  den  Verwaltungen  vorbehielt, 
als  Miethbedingnngen  aber  schon  die  ge- 
genwärtig gütigen  Bestinnnungen  obliga- 
torisch machte.  Dadurch  trat  eine  seitens 
der  österr.-ung.  Eisenbahnen  1873  ver-  | 
einbarte  »Dienstvorschrift  über  die  gegen- 
seitige Wagenbenützung  ,  die  sich  an  1 
das  nicht  obligatorisch  gewesene  Vereins-  ! 
übereinkommen  angeschlossen  hatte,  aus- 
ser KrafL     Nach  dieser  hatte  es  nur  | 
Latif-  und   Ladefristen   gegeben,    und  ; 
bildeten  die  österr.-ung.  Bahnen  drei  Ver- 
kehrsgruppen   mit   je   verschieden   be-  1 
rechneten  Wagenmiethen.  | 

Erst  in  der  1S7S  in  F'ressburg  ab- 
gehaltenen österr.-ung.  Eisenbahn-Direc-  | 
toren-Conferenz  -wurde  der  Beschluss  ge-  | 
fasst,   auch  im  iisterr.-ung.  Verkehr  die 
WagenmielhsäUte  des  deutschen  Vercins- 
Wagenregulativs  anzunehmen,  tmd  die 
Wagenmiethen  in  (loldwilhrung  zu  be- 
gleichen, so  dass  von  da  ab  die  drei  Ver-  i 
kehrsgruppen  verschwanden  und  auch  im  | 
österi  -iiiil;.  Verkehr,  somit  innerhalb  des 
ganzen  Gebietes  des  Deutschen  Eisenbahn- 
Vereins    nicht   nur  die  Bestimmungen 
hinsichtlich  der  lUnfitzimg  und  Behand-  I 
lung  der  Wagen,  sondern  auch  die  Mieth- 
sätze  einheitliche  wurden.  Die  auch  noch 
wctit   iHihehahenen  besonderen  Zusatz-  ; 
bestimniungen  zu  dem  Vcrcins-Wagen-  1 
regulativ  regeln  nur  gewisse  Angelegen-  | 
In.  it^  i!    iiiiiorhalb    der   Monarchie,  ohne 
den  Bestimmungen  des  Vereins- Wagen-  1 
regulativs  zuwider  zu  laufen.  | 

l>Li  i.i>ch  anwachsende  Verkehr  und 
die  ausserordentliche  \'crgrosserung  des  1 
Bahnnetzes  Mitteleuropas  drängten  zur  , 
thunlichsten  Erweiterung  des  AusnOtzungs-  I 


rechtes  fremder  Wagen.  Thatsächlich 
wurde  bei  den  im  Laufe  der  Jahre  an 

dem  Uebereinkommen  weiterhin  vor- 
geuomtnenen  Aenderungen  die  gegen- 
seitige WagenbenOtzung  stetig  entwickelt, 
und  zwar  vornehmlich  nach  der  Richtung 
der  weniger  eingeschränkten  Benützung 
leer  rQckkehrender  fremder  Wagen,  der 
Mininial-Beladungsnjenge,  des  Durchlaufes 
nach  Nichtvereinsbahnen,  der  Fixirung 
des  Uebergangspnnktes  fdr  die  ROckkehr 
(Iber  die  (jreti/(.  u.  s.  w. 

Mit  dem  Frühjahre  1897  trat  eine 
neue  Bearbeitung  des  Uebereinkommens 
in  Kraft,  das  thunlichste  Vereinfachung 
und  Klarstellung  der  früheren,  theilweise 
noch  verwickelten  und  schwerer  ver- 
ständlichen Bestimmungen  anstrebte. 

Das  Vereins  -  Wagenübereinkommen 
bildet  heute  die  Grundlage  des  mittel- 
europäischen Wagenverkelirs  und  nehmen 
nicht  nur  kleinere  ausserhalb  des  X'ereins 
stehende  Bahnen  durch  Vermittlung  von 
Vereinsbahnen  daran  theil,  sondern  auch 
grosse  fremdländische  Verwaltimgen 
haben  Wagenobereinkommen  mit  den  deut- 
schen Vereins- Verwaltungen  geschlossen, 
welche  mehr  oder  weniger  vollständig  auf 
den  Bestimmungen  des  Vereins-UebCTein- 
kommcns  f;iss(.ii. 

Die  lluuptgrundsätze  dieses  letzteren 
sind :  Durchlauf  der  ausreichend  beladenen 
Wagen  bis  zur  Bestimnunii;s>t.iti<n).  weit- 
gehende Benützungsmöglichkeit  der  leer 
rOckrollenden  Wagen,  Festhaltimg  des 
gleichen  Uebergangspunktes  für  den  be- 
ladenen und  den  rückkehrenden  Wagen, 
einheitliche  Bedingungen  för  die  Ueber- 
gaiii;vf,ib)akeit  derselben,  F-ntgelt  durcii 
Leistunjj  einer  Zeit-  und  Laufmiethe, 
sowie  eventuell  Verzögerungsgeböhr, 
endlich  Haftung  der  benutzenden  Ver- 
waltung für  Verluste  und  grössere  Be- 
schädigungen. . 

Diese  Sch(>pfung  muss  als  eine  der 
erfolgreichsten  Leistungen  des  Vereins, 
sowie  als  eine  Errungenschaft  betrachtet 
werden,  welche  für  die  Entwicklung  uik! 
Oeconomie  des  Verkehrs  im  Allge- 
meinen, sowie  för  die  wechselseitigen 

\'erkelirsbcziehuni;L  !i  i'l  1  I'almcn  viiitLi 
einander  von  der  weitcsttragenden  Bedeu- 
tung war.  Handelte  es  sich  doch  fbr 
Oesterreich-'Ungam  allein  um  dnen  frei« 
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zügig  durch  last  den  ganzen  Conttnent  ver- 
kehrenden Park  von  150.000  den  Bahnen 

eigenthüniliclu'n  Gdtot  u  :i,  wozu  für  die 
geringer  ausgerüsteten  Udhnen  oder  selbst 
für  Hauptbahnen  bei  ausnahnuweMe 
jjrosscin  \'crkchrc  noch  der  Wa<j;eiipurk 
eigener  Wagenleih-Licsellschal'ten  hin- 
zutritt. 

Nicht  ^^en(i^t  es  ;ilii.r,  den  Waffen 
aller  Art  den  Durchlaut  bis  in  die  tenisteu 
Verzwei^ngfen  des  Schienennetxes  zu 
sichern,  sondern  auch  rasch,  ii'i:u  \  'cl  Auf- 
enthalt in  (jreuz-  und  Abz\vei};estatioiien 
mussdies  geschehen,  tmd  vornehmlich  dem 
Personen  verkehre  st)ll  Zeitiiewinn  und  Be- 
quemlichkeit geboten  werden.  Die  Zeiten, 
zu  denen,  dann  die  Art  und  Weise,  wie 
die  Zü<ie  zu  verkehren  l  .ilnii  uiul  wie  sie 
zu  beschleunigen  seien,  inüsÄcii  m  cl-'^r- 
einstimniunj;  mit  den  Anforderungen  lii^s 
W'e!'-  wie  des  l^iiiiK-n Vi  I kein s  l'i aelil, 
und  dar  luicii  die  l-aiirplanc  v  wi  tavst  w  ei  Jen. 

Im  Lk-giiine  de$  Eisenbahnw  c-.ciis  und 
noch  i*^.}7  rechnete  man  iL.l^eli  nicht 
nach  Mniulen  und  Zehnitluiuiulcu  wie 
jetst,  um  die  Grundlage  fUr  den  h'ahq^lan 
zu  gewinnen,  sondern  erkamite  es  als 
grosse  Leistung  an,  wenn  man  Abfahrt 
und  Ankunt't  der  Züge  für  die  wichtigeren 
Stationen  auf  Viertelstundeii  bereclniete, 
den  Mittelstationen  überlastend,  darnach 
die  beiläufige  Ankunft  der  ZOge  zu  cal- 
culiren. 

Die  führ  das  Publictim  bestimmten 

Kahrplilne  enthielten  nicht  wie  jetzt  die 
Stationen   nach  ihrer  Keihenfolge  mit 
Ankunft  und  Abfahrt  der  einzelnen  Züge, 
sondern    nur  ein   chronologisches  Ver- 
zeichnis   der  beiläufigen    Abfahrten  | 
aller  einzelnen  Zflge  von  den  grösseren  I 
Stationen,    so  dass  die  Ankunfi    i  i  der 
Endstation  überhaupt  nicht   bekannt  ge-  , 
macht  war.  (Vgl.  Abb.  7,  Beilage.]  j 

Aeliiilicli  \\'.ii\le  bei  dvii  ersten  Last- 
Zügen  vorgegangen,  die  auch  I'ersunen  I 
—  meist  in  der  IV.  Wagenclasse  —  be-  | 
fi'rderten  und  deren  Abgangszeiten  des- 
halb, sowie  um  Anhaltspunkte  für  die  1 
zweckmHssigste  Zeit  der  Auigabe  von  ! 
Frachtsendtingen  zu  bieten,  [noch  iS^oj 
dem  Publicum  bekannt  gegeben  wurden. 
Bei  reinen  Lastzügen  begnügte  man  sich  oft 
nur  mit  der  Fixirung  der  Kahrgesch windig- 
keit, und  entsendeten  selbst  grosse  Uahuen  I 


j  noch  in  den  Sechziger-Jahren  bei  starkem 
I  Verkehre  eine  Reihe  von  Lastzügen  nach 

einander  ohne  bestimmte  Kahrordnung 
I  aus  den  Ausgangsstationen,  anordnend, 
'  dass  nach  deren  Eintreffen  in  einer  be- 

stiniinlcn  .Station  die  indess  dort  sich  an- 
sammelnden Gegenlastzüge  abgelassen 
werden  dürfen. 
1        A1>-    dii     f^;ihnen  .Anschlüsse  fanden, 
I  und  die  Reiselust  mehr  geweckt  war, 
sendeten  sich  die  Bahnen  wohl  bald  gegen- 
i  seitig   ihre  schon   besser  ausgestatleteu 
:  Fahrpläne,   die    in    den  verschiedenen 
j  Wartesälen  afRchirt  wurden.   Diese  oft 
sehr   umfangreichen    IklicItV  enthielten 
aber    so    zahlreiche   Angaben    in  ab- 
weichender Anordnung,  und  die  Formate 
waren  so  verschieden,  dass  der  Reisende, 
der  sich  eine  weitere  Fahrt  zusammen- 
stellen \s  illte,  mit  den  grOssten Schwierige 
keiten  zu  kämpfen  hatte. 

Im  Jahre  1X53,  sohin  erst  14  Jahre 
nach  Er(')fl'nung  der  ersten  Linie  in  Oester- 
reicli,  üin^  der  ileut'^el.e  Ki -.eiilMlin - X'eiein 
daran,  aul  eii:i.eit!ic]iei ülvi .Mchtliehere 
Darstellung  der  Fahrpläne  Bedacht  zu 
nehmen.  Verschiedene  Versuche  in  dieser 
Richtung  wurden  unternommen,  bis  end- 
lich 1869  deren  heute  noch  übliche  Form 
und  Ausstattung  endgiltig  angenommen 
war,  während  erst  1873  ein  Muster  für 
übersichtliche  Routenfahrpläne  festgestellt 
wurde. 

Als  Beispiel  für  die  Art  tmd  Weise 
der  in  der  ersten  Zeit  üblich  gewesenen 
VerOtTenÜicbung  der  gegenseitigen  iiahn- 
verbindtmgen  diene  die  »General-Ueber- 
sicht^  aus  dem  Jahre  1846.  [Abb.  8, 
Beilage.] 

Noch  länger  währte  es,   bis  eine 

Gleichförmigkeit  i;!i  I?L^inlle  der  Winter- 
und  Sommerfahrorduung  zustande  kam, 
obwohl  der  Anschluss  der  Fahrpläne 
\v;i!iTL  i-.l!  den  nicht  übereinstimmenden 
Lebergangsperioden  grosse  Schwierig- 
keiten bot  Erst  1893  fin  der  Schweiz  erst 

l8«)7]  war  die  .'ill;j;eirieiiu-  I-!iiit"ilhniri;_^'  des 
I.  .Mai  und  1.  Uctober  als  Ueguui  der 
Sommer-,  bzw. Winterfahrordnung  allseitig 
beschlossen,  im  Uebrigen  um  diese 'IV-rm ine 
herum  aber  eine  gewisse  Heweglichkeit 
gestattet  worden,  um  den  verschiedenen 
Landes-  und  climatischen  Verhältnissen 
Rechnung  tragen  zu  können. 


Dlgitized  by  Google 


22 


Gustav  Gentei. 


V^on  einem  £nde  des  Continents  zum 
anderen  und  (Iber  den  Canal  la  Manche 
nach  England  hinüber  stehen  nun  die 
Züge  in  unmittelbaren)  Zusammenhange, 
und  gar  manche  unwesentlich  scheinende 
Aenderung  eines  internationalen  Zujjes 
lässt  ihre  Schwingungen  oft  auf  mehr 
denn  tankend  Kilometer  fUMbar  -werden. 

Hundert  und  hundert  Anschlüsse  im 
weitverzweigten  und  sich  wieder  ver» 
einenden  Netze  der  Bahnlinien  mflssen 
{gesucht  und  sorgsani  bewahrt,  den  An- 
forderungen des  heimischen  Verkehre«, 
den  vielfiiltigen  Interessen  längs  jeder 
Balinliii'c  und  jedes  Bahntheiles  dic>cr 
Linie  nmss  möglichst  Rechnung  getragen, 
dem  Bedttaihisite  der  Femreisenden  nach 
r.isclicm  Durchfliep.<-n  der  I-ändL-r,  wie 
dem  des  Nahverkehrs,  des  banimelns  der 
Reisenden  fUr  einen  Fernzug,  dem  Ver- 
theilen  auf  die  einzelnen  Zwei<;liTiicn  und 
Zwischenstationen,  nicht  minder  aber  den 
öconomtschen  Interessen  der  Bahn  nach- 
gekonnnen  werden. 

Je  f(ir  die  Sommer-  und  Winterfahr- 
ordnung  treten  nunmehr  die  Abgesandten 
nahezu  aller  Bahnen  Ftiropas  zu  einem 
Fahrplan-Congresse  ziL-^ummen,  um  diesen 
Anforderungen  auf  Grund  von  in  grossen 
Züi^en  erstil'li^n  I'alirMrdniintxt*'"!  trerOk.lit 
zu  weiden,  r.aciidetii  \i:.ilicr  aui  M.!inlt,- 
lichem  Wege  gegenseitij,  Anbahnung  ge- 
sucht, neue  Züge  oder  Zugsverbindungen 
oder  deren  \"erbesserung  angestrebt 
worden  ist. 

Sodann  beginnt  die  Detaihirbeit  fUr 
den  internen  Verkehr  der  eigenen  Bahn 
und  die  sorgfaltige  Ausgestaltung  des 
Fahrplanes»  der  nicht  nur  alle  regelmässig 
inVerkehr  zu  setzenden  personenfUhrenden 
und  Güterzüge  iitnfasst,  sondern  auch  für 
weitere  eventuell  auftretende  Anforde- 
nmgen  und  BedQrfhtsse  vorsorgt,  um  in 
Zeiten  starker  Personen-  oder  Gütcr- 
hewegung  schon  vorher  wohl  überlegte 
und  durchdachte  Zöge  zur  Verfügung  zu 
haben. 

Kunstvoll  und  als  Ergebnis  mühe- 
vollsten Studiums  entwickelt  sich  solcher- 
art der  Fahrplan  einer  verkehrsreielien 
Bahn.  Gegründet  auf  der»  ••  -  nach 
Leistungsfähigkeit  und  Schnelligkeit  der 
/u  Gebote  stellenden  Loconiotiven,  wie 
nach  den  iSteigungsvcrhättnisscn  und  Sta~ 


tions-Entfennnigen  berechneten  ~  Fahr- 
zeiten ftlr  die  verschiedenen  Zugsgattungen, 
auf  den  nach  Grösse  und  Zahl  der  fttr 
Maschinenpflege,  nach  Gattung  und  Be- 
stimmung jedes  Zuges  nothwendigen  Auf- 
enthalten, berücksichtigend  die  auf  den 
Conferenzen  festgelegten  .Anschlusszeiten, 
wird  seit  Jahren  der  Fahrplan  graphisch 
construirt,  wie  ein  solcher  auf  der  .Abb.  9, 
Beilage,  dargestellt  erscheint.  Sorgsam 
werden  die  nach  der  Erfahrung  fest- 
stehenden Gnmdsätze  für  Kreuzen  der 
Züge  auf  eingeleisiger,  fUr  Vor-  und 
Nachfahren  auf  ein-  tmd  zweigeleisiger 
Halm  beaelitet,  die  Zald  der  in  jeder 
Station  gleichzeitig  ermöglichten  mid  un- 
behindert manipulirenden  ZUge  nach  An- 
lage und  Geleis/alil  i^enau  erwo^en. 

In  Verbindung  mit  den  Fahrplan- 
Conferenzen  werden  aber  auch  die  Curse 
der  directen  Wagen  bestimmt,  was 
mancherlei  Schwierigkeiten  bietet.  Nicht 
nur  die  Hauptzusammensetsung  und  Be- 
lastuniZ  derauf  den  verschiedenen  Bahnen 
verkehrenden  directen  Züge  ist  iuebei 
zu  beachten,  sondern  die  mannigfachen 
Abzweigungen,  auf  welclie  direete  Wagen 
übergehen  sollen,  und  dein/ulD.ge  die 
.Möglichkeit,  den  betreitendeii  Wagen 
liiii'.t  und  s'elier  ans  der  VVagenreihe 
hciaiis  oder  in  die  Wagenreihe  hinein 
rangiren  zu  ki'innen,  nicht  minder  die 
Geleisanlage  der  .Xb/.weig-  oder  Grenz- 
stationen, die  Lage  von  Kopfbahiihöfen, 
die  den  Zug  in  seiner  Zusammensetzung 
vollkommen  umkehren,  die  Gonstmction 
und  Ausstattung  der  Wagen  und  Bremsen, 
die  gehinderte  oder  /u  ti  rdenide  Inter- 
communication  durch  den  Zugstheil,  und 
noch  vieles  Andere  ist  genau  zu  erwägen. 

Darnach  und  nach  den  localen  An- 
forderungen fär  jeden  einzelnen  Zug 
bildet  sich  dessen  Wagenreihe. 

Um  rechtzeitig  an  der  Zugsansgangs- 
station  den  Zug  mit  möglichster Oeconomie 
znr  Verfilgung  zu  haben,  mnss  Turnus  und 
Zie-,innncnstellung  der  ein/einen  Wagen- 
ganiituren  anlässlich  jeder  neuen  Fahr- 
ordnung bestimmt  werden.  Daran  reiht 
sich  der  'runiu>  nh-^  i  erfaliriingsgemäss 
regelmässige  Zugsverstarkungen  für  Sonn- 
imd  Feiertage,  Wochenmärkte  u.  dgl. 

Die  Beleuchtung  der  W'agen  und 
Zugssignale,  die  gegenwärtig  mit  Gel, 
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Gas*)  oder  elektrischem  Lichte,  in  nicht  ' 
ferner  Zeit  wohl  auch  mit  Acetylen-Gas 
[ehedem  mit  Stearinkerzen]  für  die  innere,  ' 
mit  Oel  und  Petroleum  für  die  äussere  Be-  | 
Icuchtung  erfolgt,  muss  auf  das  Gewissen-  | 
hafteste  Oberwacht  und  }>;i.  rcu:(.!l  w  i  rden, 
weshalb  nach  der  Zu-  und  Abnahme  des  j 
Tages  für  jeden  Zufj  mittels   eines  Re-  ; 
leuchtungskalenders    im    Vorhinein  be- 
stimmt wird,  in  welcher  Station  Monat  für 
Monat  die  Lampen  anzuzünden  und  wo 
sie  abzulöschen  sind. 

Bevor  man  derlei  Beleuchtungskalen-  j 
der  kannte,  ereignete  es  sich  gar  oft,  ! 
dass2ttge  von  der  Dämmerung  überfallen  I 
wurden,  ohne  die  Laternen  angezündet  ' 
7.n  haben.  In  solchen  Fällen  [noch  1852]  ' 
läattc  der  Zug  bei  einem  Wächlerhause  j 
stehen  zu  bleiben,  um  nach  vorgenom-  | 
mener  Deckung  auf  offener  Strecke  be-  [ 
leuchtet  zu  werden.  j 

Im  Einvernehmen  mit  der  Postver-  i 
waltung  ist  die  Benützung  der  Züge  für 
die  i'ostbeförderung  zu  bestimmen,  deren 
Ausrüstung  mit  Pust-Coup£s  oder  -Wa- 
gen dieser  oder  jener  Grösse  oder  die  Be- 
dienung der  Post  durch  Bahnbedienstete. 
I  Diesbezüglich  sei  erwähnt,  dass  die 
ersten  zwei  fahrenden  Postämter  am 
I.  August  1850  auf  der  Linie  Wien  — 
Oderberg  in  Wirksamkeit  gesetzt  wurden.]  j 

Das  Zugsbegleitungspersonale  wie  die  | 
Maschinen  für  jeden  Zug  müssen  sicher- 
gestellt werden,  und  durch  einen  genauen  1 
Turnus  ebenso  die  GewUhr  fÖr  das  zeit-  | 
gerechte  Vorliandensein  des  regelmässigen 
Bedarfes  und  die  Deckung  von  Erforder-  1 
nis-  und  Sonderzüffen  geboten,  wie  den  } 
ans  l  .ifahrung  und  Kenntnis  der  mensch-  ' 
liehen   Natur    abgeleiteten  Vorschriften 
über  die  gestattete  Dienstzeit,  Aufenthalt 
ausser  und  Ruhezeit  im  Wohnorte  des 
Personales  nachgekommen,  endlich  auch 
für  dessen  menschenwürdige  Kasemirung 
während   seiner  Aufenthaitszeit   in  aus- 
wärtigen Stationen  vorgesorgt  werden. 

Jeder  Zug  muss  für  die  Dauer  seiner 
Fahrordnung  eine  Rangordnung  gegen 
andere  Züge  erhalten ;  das  Geleise  muss 
bestimmt  werden,  auf  welches  er  in  jeder 
einzelnen  Station  unter  normalen  Ver- 

'1  Dil-  Kaisvjtin  F.Hs.ihcthbahn  beleuchtete 
schon  l5f<>l  einige  Waggons  versuchsweise 
mit  Gas. 


Zugsverkebrs. 


hältnissen  einzufahren  habe,  damit  jeder 
Bedienstete  seinen  Dienst  exact  und  in 
Ruhe  zu  versehen  vcnnag,  anderseits  aber 
auch  durch  eine  richtige  Geleiswahl  den 
Anforderungen  der  Reisenden,  den  vor- 
zunehmenden Zugskreuzungen  und  noth- 
wendigen  Verschub-  und  anderen  Matii- 
pulationen  am  bequemsten  und  sichersten 
entsprochen  sei. 

Für  das  Ineinandergreifen  der  Züge, 
die  Sicherung  des  AnscIUusses  sind  für 
jede  Bahiuibzw^uDf  und  Grenzstation 
die  Zeiten  zu  vereinbaren,  beziehungs- 
weise zu  bestimmen,  bis  zu  welclien  ein 
Zug  auf  einen  verspäteten  Anschlusszug 
warten  dürfe,  ohne  zu  weitgehende  .Stö- 
rungen in  der  Regelmässigkeit  des  Be- 
triebes hervorzurufen. 

Die  Achsenzahl,  mit  welcher  jeder 
Zug  nach  den  bestehenden  Verhältnissen 
verkehren  darf,  das  ermöglichte  .Maximum 
seiner  Belastung,  die  unter  jeder  Be- 
dingujjt^  zulässige  untere  Grenze  dersel- 
ben, das  für  die  vorkommenden  Stei- 
gungen und  Gefälle  erft  rdt  t liehe  Brems- 
Ausmass,  die  in  Verspatiuigsfällen  ge- 
stattete griisste  b'ahrgeschwindigkeit  nach 
Zugsganung,  Streckenverhältnissen  und 
Maschinencategorie,  die  nach  den  vor- 
handenen (ieleisbögeii,  dem  Oberbau- 
S)'8teme  und  den  Brückenconstructionen 
zulässigen  grüssten  Radstände  und  Maxi- 
mal-.-\chsdrücke,  endlich  die  .Stationen,  wo 
Heservewagen  zu  ünden  und  Hilfsma- 
schinen in  Bereitschaft  gehalten  werden, 
sind  dem  Personale  bekanntzugeben. 

Hieran  reiht  sich  bezüglich  des  Güter- 
verkehres die  Verfiigimg,  welche  Güter- 
züge und  mit  welcher  Be.stimmung  sie 
regelmässig  zu  verkehren  haben,  welche 
Erfordemtszflge  in  erster  Linie  eingeleitet 
werden  sollen,  wie,  watm  und  welcher 
Art  die  richtige  Belastung  für  jeden  dieser 
Züge  sicherzustellen  ist,  wie  die  Appro- 
visionirungsj^iitLi ,  so  Milch,  Eier,  Obst, 
Bier,  Fleiseli,  Butter,  lebendes  Vieh,  wie 
feuergefährliches  und  explodirbares  Gut 
zu  l'Lt'ürdLrn  konunen,  wie  und  wann 
die  zum  Sammeln  einzelner  Stückgüter 
bestimmten  Wagen  zugs-  und  strecken- 
weise einzurangiren  seien,  und  noch  so 
manches  andere. 

Ein  schwieriges  Moment  bildet  noch 
die  Bestimmung  fOx  den  Uebergang  von 
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einer  zur  anderen  FabrorÜHung  mit  wech- 
selnden Antorderinigen  flir  Grösse,  Zahl, 
Vtrkehrszcit  und  Zusammensetzunj^  der 
Zü(»:e,  während,  wenn  selbe  einmal  im 
Köllen,  vielfach  mir  mehr  fttr  besondere 
Verkehrsverhältnisse  Aenderungen  nöthig 
werden. 

Ist  dies  Alles  zeitgereclit  vor  jeder 
Fahrplanänderuni;  fertijjjjfestellt,  so  vermag 
das  Hetriebs|iers<inale,  gestützt  auf  die  für 
die  Durchfühnm;;-  des  N'erkchrs  bestehen- 
cK  n  >rschriften.  n.Tcli  den  localen  Ver- 
ila'■tln^sen  und  nacii  der  t;ewonnenen  Er- 
fahuni^  dem  todten  Buchstaben  Leben 
einzurtössen  und  das  wunderbare  Uhrwerk 
des  Eisenbahnbetriebes  in  Gaufj  zu  setzen. 

Zwei,  wenn  auch  in  untreimbarem 
Zusamnieti^.ini^f  stehende  Mauf^tdienste 
sind  hiehei  zu  unterscheiden  :  der  Dienst 
in  den  Stationen  und  jener  auf  der  .Strecke, 
ersterer  wieder  '^L-tlicilt.  je  n.ul-dcm  es 
sich  um  personenlühn.uJe  uJcr  um  Güter- 
zOge  handelt. 

Der  Fersi'ncn/u^  in  Jcr  Aus'_^:in^-s- 
station  muss  nach  den  \  uischntten  der 
Sicherheit,  nach  ( lattunj;  und  Hestinunung 
des  Ziiy;t<,  nach  Jlii  Anforderungen  für 
die  Bef^uemiiclikeii  der  Passagiere,  nach 
der  Anlage  aller  zu  berührenden  Ab« 
zweige-,  Kopf-,  Uebergangsstationen  zu- 
samTnengestellt  werden  ;  directe  Wagen 
mit  ihren  erklärenden  Aufschriften,  Speise« 
wafxen.  ScMai \va'_'en,  Salon \\a'^eii  kom- 
men emziüeilieu,  die  ('i)nmmiucation  im 
ganzen  Zuge  für  die  Reisenden  ist 
herzustellen.  .Siels  aber  von  Neuem  müs- 
sen die  Wagen  untersucht,  gereinigt, 
eventuell  vorgeheizt,  die  zur  Signalisirung 
etc.  erforderliche  Zug.sausriistung.  die  all- 
mählich durch  elektrische  Verbindung  in 
den  Hintergrund  tretende  vom  Hahn- 
witz nicht  umsonst  ^ \'erspätung.sleine« 
getaufte  --  Zugsleine  angebracht  werden; 
das  liremsausniass  entsprechend  den  zu 
durchfahrenden  Steigungen  und  (iefällen 
muss  sichergestellt,  die  Hremsvorrich- 
tungen  der  einzelnen  Wagen  müssen 
hiefür  it;  .Stand  und  eventuell  in  Ver- 
bindung gebracht  werden. 

Nur  bei  den  düterwagen,  die  bei  ent- 
sprechender Construction  freizügig  alle 
mit  gleicher  ."^pm"  ausgestatteten  Bahnen 
Europas  durchlaufen  dürfen,  konnte  der 
enormen  Kosten  wegen  bis  nun  noch 


I  nicht  von  der  Bremsung  des  einzelnen 
I  Wao^ens  durch  Spindelbremse  allein,  das  ist 

durch  Hn  insnng  .seitens  des  bedienenden 
Conducteurs  abgegangen  werden;  nur 
insoferne  wird  dabei  mit  einem  grosseren 
doch  auch  bei  Personenzügen  vor- 
handenen —  Sicherheitseoefticienten  gc- 
;  arbeitet,  als  das  Bremsmoment  der  schwe* 

■  ren  Zugsmaschine  •^ammt  Tender  bvi  P.e- 
,  Stimmung  des  Bremsausmasses  niciit  in 

Rechnung  gezogen  wird. 

Bei    den    personenführenden  Zügen 
aber  findet  sich  diese  Hremsart,  welche 
die  Sicherheit  des  Zuges  zum  gro.ssen 
Theile  von  der  Aufmerksamkeit  und  (  Ge- 
wissenhaftigkeit des  einzelnen  Conducteurs 
I  abhängig  macht,  und  der  grossen  Zahl 
zur  Bedienung  nothwendigen  Mannschaft 
wegen  auch  uiiüconomisch  ist,  als  aus- 
I  schiiessliches  Mittel  nur  mehr  verhSltnis- 
mäN'^ig    selten    VOr.     Binnen  wenigen 
Jahren  werden  auch  die.se  letzten  Reste 
I  veralteter  Einrichtung  verschwinden,  und 
I  sämmlliche   personenführcn Je  ZiiL^e  init 
I  sogenamilen     durchgehenden  l>reiu>en 
I  versehen   .sein,  die   es   dem  Eocomotiv- 
]  führer,  als  f'lr  die  "^ielierlieit  des  Zuges 
in  erster  Richtung  veraniwm  lUchem  Or- 
gane, ermöglichen  —  sei  es  durch  auf 

■  die  Bremsvorriclitung  wirkende  gepresste 
Luft,  sei  es  durch  den  Druck  der  äusseren 
Luft  gegenober  zu  erzeugendem  \  aemnn 

den  gan/^eti  Zug  mitte1<  Eines  Hand- 
j  grifles   zur   Bremsung,  iKzieiiungsweise 
j  zur  Enlbremsung  zu  bringen.    Ein  wei- 
terer, allmählich  zur  Cieltung  ge!,in«rf]i- 
der  Fortsclurilt  gestattet  jedem  einzelneu 
Conducteur  ebenso,  im  Momente  der  Gle- 
fahr  den  gesammten  Zug  zur  Bremsung 
zu  bringen,  .so  wie  auch  etwa  sich  lo.sreis- 
sende  Wagen  durch  Selbstbrein--i:!ig  zum 
SliUslande  kort^mt-n     Für  den  I-all  der 
:  \  ersagung  von  derlei  Bremsen  ist  eine 
genügende  Zahl  Wagen  gleichzeitig  mit 

■  .Spimk'?!' L"r>ie  ausgertt.stel. 

.Sielil  der  Zug,  von  den  1  ieJicaungs- 
j  Conducteuren  übernommen,  zur  Abfahrt 
bereit,  so  wird  dem  reisenelen  Publicum 
der  Zugang  freigegeben,  was  ihm  durch 
.Vusnifen  ^kannt  gegeben  \\ird,  früher 
aber  ausserdem  noch  durch  eine-  der 
ältesten,  seit  1897  der  Vergangenheil 
angehörendem  Signale,  durch  die  Sta« 
tion^locke  angezeigt  wurde. 
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Es  liegt  iii  der  zwcckinässigäii  Anlage 
der  Gassen-,  Gepäcks*  und  Warteräume, 

dv  i  ^\  rbiiuUingswegc,  der  ZaM  iiml  Aus- 
gestaltung der  Perrons,  der  Anordnung 
und  Wechselverbindung  der  Gelelse,  wie 
der  Aufstdluntj;;?art  des  Zuges,  damit  die 
Besetzung  und  Abfertigung  schnell  aufein- 
anderfolgender Züge,  wie  umgekehrt  die 
Fiitlcenmi;  und  das  rasclit.  ]1c  isi.  iti  schieben 
ankommender  Züge  in  kürzester  Frist 
erfolgen  kOnne. 

Luxuszüge.  ScIini  Hzüge,  Post-,  Loeal-, 
Arbeitcrzüge,  gemischte  und  J>ecundär-  ' 
zflge  mit  ihren  verschiedensten  Anfor«  | 
derun^cn  UL-clisc'n  so  in  bunter  Reihen- 
folge  mit  einander  ab,   begleitet  vom 
Fahrberichte  oder  Stundenpasse,  der  die  I 
genaue  Geschichte   jedwedes  Zuges  seit 
Beginn  dcü  Eisenbahnbetriebet»  fe^itlegt.  > 

Besondere   Vorkehrungen    erheisdit  | 
ein  ^t;^■;senvcrkehr,   wie  er  in  der  Nähe 
volkreicher  Städte  an  schünen  Sommer-  | 
festlagen  oder  sonst  bei  besonderen  An- 
lisstii   sich   zu    entwickeln   pflegt.  Die 
gegenüber  dem  stetJi  wachsenden  Ver- 
kehre zumeist  beschränkten  Raumverhält- 
nisse  und  unzureichenden  Aiifnufcn  erf r  t- 
dem  um  so  sorgfältigeres  Uurclidenken  . 
der  zu  treffenden  Falwdispositionen  und 
c  \ .:  c  teste  Schulung  des  Personales.  G  rosses 
Gewicht    ist    hiebei  auf  die  möglichst  . 
viM  einander  unabhängig  zu  gest^tende  | 
Abwickhiii'^  des  Fernverkehres  \  nm  Nah- 
[Massen-J  Verkehr  zu  legen,  und  braucht  i 
auf  das  weitere  Erschwernis  nicht  l>e-  j 
sonders  hingewiesen   zu   werden,  wenn 
die  Massenbewegung   el"»enso   den  \ah- 
als  den  Femverkehr  umfasst,  und  todtes 
wie  lebt_n(lcs  .N^atulaK    iLr  H.'.hnen  auf  ! 
das  Aeussersle  ausgenützt  werden  nmss,  j 
um  der  gestellten  Aufgabe  gerecht  zu 
werden.  i 

Auf  den  Mitlclstationen  wiederholt  j 
sich  zum  Theile  derselbe  Dienst  wie  in  | 
den  .\usgan<;^-  und  Füdst.itionen. 

Als  neues  .Monunil  konunt  hier  jedoch  ' 
die  Vorsorge  für  etwa  sich  kreuzende  Züge, 
die  .Sorge  für  die  richtige  Leitung  der 
l'assagiere  von  und  zu  den  verschiedenen 
Zügen  und  Zugsablheilungen,  das  Bei- 
und  Abstellen  directer  Wagen  oder  Zugs- 
tbeile  hinzu,  und  nniss  jede  Station  in 
Anordiutng,  Zahl  und  Verbindung  der 
Geleise,  in  Lage  und  Zugäuglichkeit  der 


Perrons  der  ihr  zukommenden  Aufgabe 
entsprechend  ausgestaltet  sein. 

Bei  Befiirdernng  von  Mensehen,  so 
vielfach  auch  deren  Wille  und  Verlangen, 
hat  man  es  doch  mit  unterstützender 

SelbstthJitii:;kcit  zu  thun,   die     -  geleitet 

durch  zweckmässige  Bestimmungen  und  1 

Einrichtungen,  wie  durch  die  Unterstützung 

der  ^tati()ns-  und  Zugsorgane  —  sich  selbst 

hilft,   und  den  Heisenden  den  Weg  zur 

Bestimmungsstation  finden,  Station  fttr 

Station  riach  eigenem  Willen  und  Bedarf  j 

zuwachsen  und  abfallen  lässt.  ' 

Anders  bei  lebendem  und  todtem 
Gute,  das  ebenso  sicher  und  möglichst 
rasch  an  den  ihm  zuerkannten  Bestim- 
mungsort zu  bringen  ist.  Hier  muss 
fehlender  Wille  und  Selbstbestimmung 
durch  Kopf  imd  Hand  des  Bahnpersonales 
vollkommen  ersetzt,  und  die  zu  leistende 
Arbeit  vervielfrilti'/t  werden. 

Die  Weite  V  erzweigung  der  Bahnen 
von  Land  zu  Land,  von  Reich  zu  Reich 
bringt  es  mit  sich,  das=;  lüi  das  Fracht-  j 
gilt  weit  entferntere  AbsatzqucUen  ge- 
sucht werden,  als  dies  die  kOhnste 
IMiaiitasii.'  rm  Zeit  der  Hntstehung  der  , 
Kisenl^ahnen  geahnt  hatte. 

Der  Deutsche  Eisenbahn-Verein  war 
schon  1847  zur  L'eberzeugung  gelangt, 
dass  Massregeln  für  die  directe  Expe- 
dition von  Personen  und  Gutem  auf 
mehrere  Bahnen  zu  treffen  seien,  wohin 
namentlich  gleichmässige  .-Xbfertigungs- 
formen  gehören,  so  dass  durch  deren 
Annahme  die  sännntliehen  deutsch-österr.- 
ungarisclicii  lialiiieii  Jwm  Publicum  gegen- 
über möglichst  wie  unter  einer  Ver- 
waltung stehend,  erselieinen  sollten. 

Mit  1.  Juli  1850  wurde  das  erste 
Reglement  für  den  Ciüterverkehr  seitens 
des  \\-tet:'jS  ctii^ctilhrt,  wie  auch  ein 
Ucbtrciiikommen  (iber  den  Uiruetcn  Giiier- 
verkehr  in  Geltung  trat.  Ersteres  regelte 
die  I^e/ichiun'jen  der  la-enhahn  -  Ver- 
wuiiaiii;cii  zum  riihli;;uiii,  das  zweite 
das  X'erhältnis  der  Eisenbahnen  unter 
sich  hinsichtlich  dcv  atii  dem  Reglement 
entspringenden  Kcchte  und  Pllichien  in 
einer  ftlr  die  damalige  Zeit  mustergtltigen 
Weise. 

Das  Reglement  musste  l  dem  damals 
ins  Le]  eil  getretenen  Deutschen  Handels- 
gesetzbuche angepasst  werden,  wahrend 
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Abb.  15.  Personenzug  <l«r  I.eniberg-Czernowilzcr  Ki*eubahn  »us  dem  Jahre  ISO?. 


1872  wohl  viele  Bestimmungen  des  Regle- 
ments wörtlich  in  den  je  für  die  Bahnen 
Deutschlands  und  Oesterreich  -  Ungarns 
erlassenen  staatlichen  Betriebsreglements 
Aufnahme  fanden,  1S76  aber  erst  die 
verloren  gegangene  Einheitlichkeit  durch 
das  » Vereins-Betriebsreglement«  wieder 
hergestellt  wurde. 

Als  endlich  im  Jahre  1H93  ein  inter- 
nationales Uebereinkommen  über  den 
Eisenbahn-Frachtenverkehr  zustande  kam, 
das  auch  Frankreich,  Italien,  die  Schweiz, 
Kussland  etc.  umfasste,  wurden  auf  Cirund 
desselben  das  Vereins-Betriebsreglement 
und  die  Betriebsreglements  Oesterreich- 
L'ngarns  und  Deutschlands  [Verkehrs- 
«»rdnung]  neuerlich  in  vollen  Einklang 
gebracht,  und  erscheinen  nun  sämmtliche 
aus  dem  Frachtgeschäfte  der  Eisenbahnen 
her\orgehenden  Rechte  und  Pflichten 
aller  Betheiligten  nach  jedweder  Richtung 
für  nahezu  ganz  Europa  einheitlich  ge- 
regelt. 

Solcherart  waren  nun  wohl  die  Be- 
dingungen, unter  denen  ein  Gut  zu  be- 
fördern sei,  die  Rechte  und  I'flichten  der 
Bahnen,  wie  der  Verfrachter  in  gesetzliche 
Formen  gebracht. 

Die  Art  und  Weise,  wie  mit  dem 
Gute  zu  manipuliren,  wie  es  zu  verbuchen, 
zu  übernehmen,  zu  bewahren,  zu  über- 
geben und  auszufolgen,  wie  die  Erhebung 
im  Falle  von  Schadenansprüchen  zu 
pflegen  sei,  wurde  seitens  der  österr.- 
utigarischen  Eisenbalmverwaltungen  1863 
auf  drei  Jahre,  mit  stillschweigender  Ver- 
längerung für  die  nicht  kündenden  Bah- 
nen auf  je  weitere  3  Jahre  entsprechend 


den  damaligen  Verhältnissen  geregelt. 
Im  Jahre  18S1  wurde  dies  durch  die 
österreichisch-ungarische  Eisenbahndirec- 
toren-Conferenz  in  unkündbarer  Weise 
einheitlich  und  bindend  festgestellt,  so 
zwar  dass  unter  Anderem  auch  eine 
klare  Beurtheilung  der  durch  Beschädi- 
gung, Verlust,  Zeitversäumnis  hetvor- 
gerufenen  Schuldfragen  und  ihrer  Süh- 
nung gewonnen  wurde. 

Die  praktische  Durchführung  aller 
dieser  Vorschriften,  die  .Massnahmen,  um 
den  Verkehr  der  Güter  nicht  nur  sicher, 
sondern  auch  öconomisch  und  rasch 
durchzuführen,  blieb  jeder  Bahn  über- 
lassen und  i.st  diese  Aufgabe  des  Eisen- 
bahnverkehres wohl  eine  der  am  schwersten 
zu  bewältigenden. 

Auf  so  hoher  Stufe  der  V«)llkomnien- 
heit  sich  nun  auch  die  Eisenbahnhefi)rde- 
rung  der  .Menschen  befindet,  so  viel  wäre 
noch  zu  leisten,  um  die  ( iüterbeförderung 
auf  jene  Höhe  zu  bringen,  die  sie  theil- 
weise  im  ( Jeburtslande  der  Eisenbahnen, 
in  England,  schon  erreicht  hat. 

Für  Massengut,  das  in  ganzen  Wagen- 
ladungen befördert  wird,  liegen  die  \'er- 
hältnisse  einfacher.  Kohle,  Ziegel,  .Steine, 
Getreide,  kurz  sogenanntes  Massengut 
hat  oft  in  zahlreichen  gleichzeitig  auf- 
gegebenen Wagenladungen  die  gleiche 
Bestimmungsstation,  so  dass  ganze  Züge 
oder  doch  Zugstheile  daraus  zusammen- 
gestellt werden  können,  die  in  directen 
■  Zügen  ohne  viele  Aufenthalte  ihrem  Ziele 
zurollen. 

I  Einzelne  Wagenladungen  bieten  schon 
!  die  etwas  grössere  Schwierigkeit,  dass 
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sie  eiii/eln  in  de»  '/.\)^  gestellt,  und  am 
tifstiuiinungsorte  wicUci  ausrangirt  oder  . 
auf  Abzweigungen   übergehend  dort  in 
neue  Züge  eingereiht  wenlrn  mü^^en. 

Weitaus  schwieriger  wird  die  Mani- 
pulation   bei    i m/elncni  StUckgute  oder 
bei  zahlreichen  gk  u  h.n  iiL,^i-n  und  ^It  it  li- 
zeitig  aufgegebenen  l'i.iclitstikkwii,  deren 
jedes  einem  anderen  l-jidziele  zugeführt  j 
werden    soll.     Nicht   nur   bedint;t  iIIls 
sorgfältige  Verbuchung  jedes  em/iliKii 
Coilo  in  das   den  Wagen   begKit.iulc,  , 
schon  im  ersten  Eiser.n.it  ^Ih  triebs-Jahre  | 
bekannt  gewesene  Ladever/.cichnis,  s(m-  1 
dem  OeH'nung  und  Wiederversicherung 
der  mit  Blciplomben  verschl()s>;ent'n  Wa- 
gen in  so  und  so  viel  Jitatiunen,  um  das 
betreffende  Collo  am  richtigen  Orte  an- 
zubringen. 

Die  Wagen  müssen  aus  v!L',l.ichen 
GrOnden  ausgenützt  werden,  und  tlius  wie 
die  meist  besc!i;  iinkten  \'erladeräuine 
lassen  das  Zu-SiUiiiiKiilulcn  von  0)llis  für 
die  .  verschiedetisieri  K'ichiiui'^en  und 
Distanzen  nur  allzuoft  als  das  Xäclist- 
liegende  erscheinen.  Gellen  nun  Colli 
auf  Zweigbahnen  oder  über  mehrere  nacli 
einander  folgende  .Abzweigungen,  ja 
selbst  nur  auf  eine  grossere  Distanz  der 
Hauptlinie,  so  ist  meist  ein  Abstellen  der 
Wagen  auf  den  AbzweigstatioiKi',  be- 
ziehungsweise auf  weiter  von  eukuidci- 
liegenden  Stationen  der  Hauptlinie,  Aus- 
laden der  (^olli  oder  seihst  ganzliches 
l'mladen  der  betreffenden  Wagen  und 
Zusannnenladeii  solcherart  angesammelter 
Guter  bei  sorgfältiger  ControUe  und  Ver- 
buchiuig  uncrlässlich. 

Verwechshuigen,  inCol^re  dessen  Ab-  j 
g:ln',a-  und  auch  Uebchüdigungen,  wie 
V'er/t  yciu  j-i  n  und  Ueberschreitung  der 
gesetzlich  \  it  geschriebenen  Lieferzeit  i 
treten  dann  leicht  ein,  und  bescliäftigen 
in  lebhafter  Weise  die  sogenannten  ke- 
clamationsbureaux  der  Halmen,  welche 
dii  Anstände  au»  dem  Frachten verUehre 
gei^v  uüber  dem  Publicum  zur  Austragung 
bringen. 

Der  Umstand,  dass  die  Eisenbahnen 
auf  dem  Continente  nicht  wie  in  England 
die  Zu-  und  A I  spuiii ung  der  GQter  zum 
und  vom  Bahnhofe  in  eigene  Regie  ge- 
nommen haben,  wie  dies  in  den  ersten 
Jahren  auch  die  Wien-Gloggnitzer  und 


später  die  südliche  St.i.u^lnihn  übten, 
bald  aber,  als  den  landesüblichen  Ge- 
wohnheiten nicht  entsprechend,  aufgeben 
mussten,  bilJcl  ciiion  Ihiuptgrxmd  der 
oben  erw uliniua,  durch  die  rasche  Ent- 
wicklung des  Gatergeschaftes  erklär- 
lichen Beförderungsart 

In  London  holt  die  Buliiiv  >.-ru  .iUung 
selbst  die  Güter  vom  Aufgeber  ab, 
s:i'!inieU  sie  :tii  zahlreichen  Sammelstellen, 
urJaet  sie  nach  Bcstimmujigsstationen 
und  fahrt  das  gesammelte  und  gesichtete 
Gut  wagen-  und  zngs weise  zum  Bahn- 
hofe, wo  es  nachgleiciiartiger  Bestimmung 
directe  in  kleine  Güterwagen  geladen 
iukI  in  kürzester  Zeit  und  ohne  viele 
luuzelausladuiigcn  auf  den  Zwischen- 
Stationen  in  die  Bestimmungsstation  ge- 
lu  icht  wird. 

Dies  Ideal  sollte  auch  bei  uns 
wenigstens  annähernd  angestrebt  werden« 
wenn  auch  die  vorerwähnten  einfachen 
Vorbedingmigen  wie  in  England  und 
der  dortige  dichte  Verkehr  hierlands 
mangelt. 

Wenn  tiiciit  an  zahlreichen  Sammel- 
I  stellen,  so  muss  doch  in  d«.  r  Aufnahms- 
station   selbst   das   Gut   durch  zweck- 
mässige Disposition   trotz  beschränkten 
Guterraumes  gesichtet  und  auch  Ober 
den  engeren   l\ocalverkehr  hinaus  nach 
aufeinatulei  folgenden  Bestimmungsstatio- 
nen kurz  abgegrenzter  Bahnstrecken  ver- 
laden werden.   Es  darf  nicht,  wie  dies 
so  häutig  geschieht,  ohne  viel  Rücksicht 
auf  die  Bestimmung  verladen  und  der 
I  Zug   gebildet   werden,   so  dass  nahezu 
jeder  Zug  Sammelwagen  mit  Einzelgütern 
I  und    ebenso    Einzel  Wagenladungen  für 
:  die  ganze  Strecke  bis  in  ihre  fernsten 
Fortsetzungen    enthält.  Unausweichliche 
I  Folge  dieses  Vorganges  wird,  dass  auch 
die  Wagen  für  die  entlegensten  Stationen 
zahllose  unniHhige  Aufenthalte  initerleiden 
müssen,  und  grosse  Gütermengen  wegen 
einzelner   Colli    zurückgehalten  werden, 
um  viel  später  an  ihre  Bestimmung  zu 
gelangen,  während   die   Wagen  verzö- 
gert   und    damit    unöconomisch  ihrer 
r.ischeren    Wiederverwendung  entzogen 
I  werden. 

Nicht   jeder  Güterzug  darf  in  jeder 
Station    halten,    weil    er  für  jede  Gut 
,  bringen  oder  \-on  jeder  Gut  erhalten 


Digitized  by  Google 


Mechanik  des  Zugsverkehrs.  2() 


k"iniit(.'.  Directe,  raschere  Züge  mit  Durch- 
iahrt  durch  zahlreiche  Stationen  haben 
den  Haupttheil  des  Verkdirs  auch  dann 
zu  iMMtii,  wenn  sie  nidit  aus  gleich- 
mä^siger  Massenfracht  mit  gleicher  Be- 
stimmangr  bestehen.  Insoweit  sie  Wagen 
mit  Gut  fdr  ZwischerstatiiiriLn  besitzen, 
haben  sie  diej»es  an  den  zunächst  ge- 
legenen Knotenpunkten  abzusetzen,  von 
wo  Vertlieilungszüf^e  L':n^;Llcitct  werden, 
die  ebensu  die  Güterautgabc  dieser 
Zwischenstationen  aufzunehmen  und  dem 
nächsten  hiezu  ausersehenen  Knoten- 
punkte zuzuführen  liaben,  um  sie  un- 
mittelbar oder  nach  ztveckmässiger  Um- 
ladung imd  Vfrthcihin^-  t!cr  dartirttiT 
beHndlichen  Stückgüter  wieder  einem 
directen  Zuge  zu  fiberantworten. 

Weitaus  rascherer  W'.Ti^eniimsatz, 
scl\nellere  und  sicherere  betürderung  der 
Güter  wäre  die  Frucht  dieses  Systems, 
t'.'.s  '  l  i  1.1 1.  in  heutigen  Stande  der  Güter- 
verkehrsentwicklung  allerdings  nur  mehr 
schwer  und  nur  nach  sorgAltigster  Ueber- 
legung  und  Vorbereitung;  allmählich  und 
vorsichtig  auf  Bahnimien  mit  regem  Ver- 
kehre eingefilhrt  werden  kann. 

Die  Lieferzeit,  wie  sie  heute  be- 
steht, wird  dann  weit  leichter  einge- 
halten, in  vielen  Fällen  sogar  namhaft 
unterboten  werden  können,  wenn  auch 
die  Frictiunen  des  Verkehrs  nicht  ge- 
statten durften,  dies  gesetdich  zum  Aus- 
drucke zu  bringen. 

Ist  doch  durch  die  Scheidung  der 
Lieferzeit  füir  lebendes  Vieh,  fOr  Fracht 
und  Filgut  und  durch  die  heute  Iiiefür 
bestehenden  ZUTemsätze  auch  in  dieser 
Hinsicht  ein  namhafter  Fortschritt  gegen 
ehedem  zu  verzeichnen,  wo  beispielsweise 
ab  1850  auf  den  nördlichen  Bahnlinien 
nur  für  den  Verkehr  zwischen  den  Haupt- 
stationen Wien,  Brünn,  Olmütz,  Oderberg, 
Trag  und  Lobositz,  sowie  nur  mit  Aus- 
nahme roher,  ordinSrer  Producte  eine 
Lieferfrist  dann  galt,  wenn  kein  unge- 
wühniiches,  zufälliges  Ereignis  eintrat, 
ftr  welches  der  vom  Stationsbeamten 
contrasif^nirte  Stundenpas«;  des  betreffen- 
den Zuges  beweistührcnd  war.  Unter 
diesen  Vorbehalten  war  die  Lieferzeit  da- 
mals flir  Wicn-Hi  Linn  auf  )  [heute  3'  Tai^e, 
Wien-I'rag  aut  O  [heute  5],  Wien- Lobositz 
auf  7  [heute  S]  Tage  festgesetzt  worden. 


I  Auf  den  fibri^-en  I'.  iluien  pflegte  die  Lie- 

j  ferzeit  ab  184^  meist  nur  nach  der  Menge 

I  der  eben  vorhandenen  Beförderungsmittel 
und  der  sich  anlaufenden  W  iarcn  von 

I  acht  zu  acht  Tagen  voraus  bestinmit  und 
bekanntgemacht  zu  werden. 

Eines   der  wichti^sten   Erf  ordernisse 

I  für    die    leichte   Manipulation    in  den 

I  Stationen  liegt  bei  jedem  Systeme  in  der 
richtigen  und  raschen  Bildung  des  Zuges 

I  aus  den  für  selben  bestimmten  Wagen. 

I  [Vgl.  Abb.  10,  II  und  la.]  Zu  diesem 
Zweck  .    V.  erden   in    den   gri      11  Aus- 

j  gangsstationeu,  wie  nach  längeren  durch- 
laufenen Strecken,  nach  welchen  sich 
eine  Neuordnung  des  Zuges  als  unerlass- 

<  lieh  erweist,  Kangirbahnhöfe  angelegt. 

I  [Vergl.  Abb.  14,  15  u.  16.] 

I^ie    vnrz'i- liehsti.-    derartii;e  Anlage 
bilden  zwei  durch  ein  kurzes  Zwischen- 
1  geteise   verbundene  GeleisebUndei,  an 

1  deren  einem  Ende  ein  -  wenigstens  in 
j  einem  Theile  seiner  Länge  —  ansteigendes 
I  oder  ausserdem  mit  einer  kurzen  Gegen- 
steigung [st  )L;ena;iiiiLii  r.sLlsrückeu«]  ver- 
sehenes Ausicugsgeleise,  an  deren  anderem 
Ende  die  AufsteUungsgeldse  fdr  die  fertig 
rangirten  Züge  sich  anschlicssen. 

Die  zu  rangircnde  Wagenreihe  wird 
auf  das  Auszugsgeleise  gebracht,  wagen- 
weise, sei  es  durch  .\bkuppeln  auf  dem 
Gefälle,  sei  es  durch  wagenweises  Hinauf- 
schieben über  den  Gefällsbruch  des  »Esels- 
i  rückens«  abrollen  gelassen  und  auf  dem 
ersten  Bündel  gleichsam  staffelweise  ver- 
theilt,   von   da  ein  Geleise  nach  dem 
anderen  in  das  zweite  Bfnuii  1  so  entleert, 
I  dass  die  Wagen  dort  Geieise  für  Geleise 
'  gruppenweise  in  richtiger  Aufeinander- 
'  folge  zu  stehen   kommen,  um  ^leiclier- 
i  weise  in  geschlossenen  Gruppen  weiter- 
I  rollend  als  fertiger,  richtig  rangirter  Zug 
auf  diL  A'.ifstellgeleise  /n  [xedanc^en.  Dies 
System  erh)rdert  vomchniUch  aus  lichtige 
j  Anschreibung  der  Wagen  bezüglich  der 
Geleise    in    den    biidcn    Bündeln,  auf 
■  welche  sie  zu  rollen  haiieii,  doch  zugleich 
'  eine  ausnehmend  ausgedehnte  Anlage  des 

Raiigirbabnhofes. 
,       Von  dieser  Anlage  duichlautcn  die 
{  Rangirstationen  zum  einfachen,  beider- 
seits  zTisnmmL'tiLrei'o<r{.jieti   RünJ'.l.  7mn 
hartenähnlicheu  Geieiseplane,  endlich  zur 
[  einfachen  Benützung  gewöhnlicher  Sta* 
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tioDsgeleise  alle  erdeaklichen  Formen, 
und   erfordern  stets   mehr  und  mehr 

Kindifjkcit,  doch  auch  meist  mehr  Zeit,  um 
das  gleiche  Resultat  zu  erreichen,  u'fibi  etul 
die  vornehmlich  in  En^and  einKebiu  -erte 
und  den  {rerinj^stcn  Kaum  bcnfitlnj^ende 
Metbode  der  Zugszusaromenstellung  mit 
Ihvhscheiben  bei  uns  sich  nicht  Bahn 
zu  brechen  vermajj. 

Die  Methode  des  Abrollenlassens  der 
Wagen,  wie  Sie  die  eigens  zum  kan;^irea 
erbauten  Geleiseanlagen  zum  Beschleu- 


nigen des  \'crl'alirens  zur  Voraussetzung: 
I  hüben,  stellt  nachtheiligerweisc  grössere 
Ansprüche  an  die  I-'estigfkeit  der  Wagen* 
j  construction.  An  die  liiUler  anzupressende 
Bremsknüttel,')  auf  die  Schienen  aulzu- 
leyende  ei;jens  construirtc  Bremsschuhe, 
I^Abb.  ijj  endlich  in  neuester  Zeit  soge- 
nannte Sand<;eleise     -  das  sind  in  Sand 

!         *  i  Zuerst  mit  C^cln.■il!l1il;ln»^;  der  Autsiclits- 
btliörJe  ]S75  am  Kanj;irbahnl»ot'e  zu  Aussig. 
:  aut  Gruud  der  m  Deutschland  gemachten 
I  Erfahrungen  angewendet 


Digitized  by  Google 


31 


versenkte  und  dadurch  «jrossc  Reibung 
erzeugende  Geleise  —  dienen  dazu,  die 
Wagen  in  ihrem  Laufe  zu  mässigen  und 
am  richtigen  Orte  aufzuhalten. 

Dem  vorzüglich  geschulten  Personale 
der  Verschieber,  unterstützt  durch  die 
Weichenwilchter,  liegt  diese  Zusammen- 
stellung der  Züge  und  Behandlung  der 
einzeln  abrollenden  Wagen  ob,  während 


Fahrbetriebsmittel  stehen  dürfen,  ohne 
sich  gegenseitig  zu  streifen,  bei  jeder 
Geleiseverbindung  genau  eingehalten 
werden. 

Aber  nicht  nur  nach  Bestimmungs- 
stationen, sondern  auch  nach  den  Kr- 
fahrungsvorschriften  über  die  Art  des 
Einreihens  der  verschiedensten  Wagen- 
gattungen,  als    da   sind   gedeckte  und 


Abb.  IS.  HarfcncclciscauUsc,  Raiisirbahnbof,  DrieiltcDau.  [Ori|;in«UAufnuhii]c  vun  II.  I*.ih»t.| 


der  Wagenaufsehcr  unter  der  Überauf- 
sicht von  Verkehrsbeamten  dafür  sorgt, 
dass  alle  einschlägigen  Vorschriften  be- 
folgt, die  Wagen  bei  Kangiranlagen  für 
die  richtigen  Geleise  bezeichnet,  und  bei 
Verschub  nach  der  alten  .Methode  des 
Ausstossens,  caleidoscopartigen  Hin-  und 
Herstellens,  Abholens.  Zusammenziehens 
oder  Zusammenschiebens  der  Wagen, 
Wagengruppen  und  Zugstheile  die  ge- 
ringste Zahl  Verschubbewegungen  aus- 
geführt werde.  Stets  jedoch  muss  hier- 
bei die  Sicherheit  für  Person  und  Eigen- 
thum gewahrt,  und  .so  namentlich  die 
seit  circa  1850  niarkirte  Grenze,  [das  .so- 
genannte   »Polizeiholz« J   bis  zu  welcher 


otTene  Wagen  mannigfachen  Inhalts, 
mit  feuergefährlichem  oder  explodirbarem 
Gute,  Klein-  und  Grossvieh-,  Fisch-  und 
Gertügehvagen,  Hier-,  Fleisch-,  Obst-, 
Milch-,  Kalk-,  Erz-,  ( ietreideschüttwagen, 
Langholz-,  Reservoir-,  und  Gastransport- 
wagen etc.  etc.,  dann  bezüglich  der  bis 
zur  nächsten  Rangiranlage  oder  dem 
Zugsziele  erforderlichen  Bremsenzahl  ist 
der  Zug  zu  ordnen.  [Vergl.  Abb.  lS.| 

Erst  im  Fieginne  der  Fünfziger-Jahre 
kam  man  davon  ab,  als  letzten  Wagen 
einen  leeren,  nicht  bremsbaren  Wagen 
zu  verwenden,  in  dem  nur  Schniier- 
requisiten  und  einige  Reservegegenstände 
mitgeführt  wurden,  und  stellte  statt  dessen, 


Digitized  by  Google 


3* 


Gustav  Gerstel. 


wie  noch  heute  einen  voUbeladenen,  brein- 
senbesetzten   Wa^en   als  Signal-  und 

Schlusswa^^eii  ein.  Anderseits  besussen 
noch  zehn  Jahre  später  die  \\  eni<^stcn  Hah- 
nen eigene Sicherheitswaf^en  [Gepäcks-, 
Hüttcl\va;;en],  deren  Anwendung;  über- 
haupt sich  bis  zum  Jahre  1850  zurUck- 
verfolf^  lässt,  sondern  stellten  selbe 
nieJuere,  mindestens  aber  einen  Fracht- 
oder leeren  Personenwagen  zum  Schutze 
der  Reisenden  unmittelbar  hinter  die 
Locomoti\  e,  den  /.uj^führer  iheüs  im  ersten, 
theils  im  letzten  Bremswagen  des  Zuges 
postirend.  Die  Kaiser  Ferdtnands-Nord- 
bahn  wieder  halte  noch  bis  zum  Jahre  lH<)7 
bei  den  Personen-  wie  den  Schnellzügen 
dem  /.ujrfiihrer  in  der  Mitte  derselben 
seinen  l'latz  aufgewiesen. 

Ebenfalls  im  Beginne  der  Fünfziger- 
Jahre  be<iaun  man  der  Zahl  der  Bremsen, 
ihrem  \'erh;lUnisse  zum  Gewichte  >1l 
Zu^^es  und  den  zu  durchfahrenden  Xei- 
«j^uufren,  sowie  ihrer  Vertheilung  volle 
Aufmerksamkeit  zuzuwenden,  doch  hc- 
stimmte  man  die  Bremsenzahl  nacli  der 
Zahl  der  im  Zujre  befindlichen  Rädeqiaare 
ohne  Kücksiclit  auf  deren  Behistun;;.  Die 
Südbahu  führte  die  Berechnung  nach  dem 
Gewichte  des  Zup^cs  zuerst  1870  für  den 
Senimerinf;  und  Karst  ein.  ihr  folf^te  1X72 
die  österreiclüsche  Nordwestbahn,  bis  die 
Bremsung  nach  dem  Zugsbrutto  ab  i  .S76 
für  alle  österr. -ungarischen  Bahnen  obli- 
gatorisch wurde. 

Die  Uebersicht  des  so  vielfach  sich 
verzweii^enden  Dienstes  in  einer  Station 
für  das  Zusammenstt^Uen  der  i'eriionen- 
und  GitterzOgc,  Abholen,  Einrangiren, 
Ausstossen  eitizelner  Wagen,  IJedienen 
der  Gütermagazine  und  verschiedenen 
Aus*  vmd  Einladeplätze,  Ucbergabe  be- 
scliädigter  oder  imtersuehimgspthchtiger 
Wagen  an  die  Werkstätten,  Abholen 
reparirter  Wagen,  Regehmg  der  Maschin- 
fahrten von  imd  zu  allen  dieM-ii  Diensten, 
von  und  zu  allen  angekoniniencu  uiid 
abzulassenden  Zflgen  in  sicherster  Weise 
lun!  kiiizester  Zeit  i-t  Sj^li..  der  Ver- 
kehrsürgane  in  grösseren  J>lalionen  und 
je  nach  Anlage  und  Bedeutung  in  den 
Mittelstationen. 

Ermüdend,  anstrengend  und  verant- 
wortungsreich ist  dieser,  kaltes  Blut  und 
ruhige  Ueberlegung  erfordernde  Dienst, 


I  dem  sich  die  Sorge  für  die  gefahrlose 
I  Ein-  und  Ausfohrt  auf  Grund  der  seit 

etwa    1S50    vorgeschriebenen  Wechsel- 
untersuchung und  Wechsel-  wie  Geleise- 
controle,  theilweise  auch  fttr  die  Sicher- 
heit des  Zugs  Verkehres  auf  offener  Strecke 
I  zwischen  den  Stationen  anreiht.  Zwölf 
I  bis  24  Stunden  mit  darauffolgender  ent- 
sprechender kuhezeit,  je  nach  Bedeutung, 
Stärke  des  Verkehrs  und  den  Obliegen- 
heiten, währt  gegenwärtig  etn  solcher 
Dienst  für  die  Organe  des  Verkehrs,  vom 
I  Verkehrsbeamlen  bis  zum  letzten  Weichen- 
I  Wächter  und  Wagenputzer,  und  jeder 
.Augenblick  des  Dienstes  erfordert  seinen 
I  ganzen  Mann. 

I      Umso    sot^samer    muss  erwogen 

werden,  welche  Anforderungen  an  täg- 
j  lieber  Arbeit  von  jeder  Categorie  der 
I  Eisenbahnbediensteten  im  einzelnen  Falle 
gefordert    werden    kann,    um    die  v(jllc 
I  Gewähr  für  die  sichere  Betriebsdurch- 
!  filhrung  zu  gewinnen,  tmd  den  berech- 
I  tigten  .Anforderungen   des  Bediensteten 
,  auf  schonungsvolle   Ausnützung  seiner 
Kräfte  Rechnung  zu  tragen,  ohne  anderer- 
seits  die  öcononiischen    Interessen  der 
1  Eisenbahnen  allzusehr  zu  schädigen. 
I       Die  ersten  Jahrzehnte  des  Eisenbahn* 
I  betriebes    wiesen    bei    den    Bahnen  so 
starke  Verkehrslttcken  und  nahezu  gänz- 
lichen Entfall   des  Nachtdienstes  auf^ 
dass  sich  damals  keinerlei  Bedürfnis  für 
die  staatliche  K^elung  der  Dienstzeit 
ergab,  und  im  Allgemeinen  eine  nur  zwfllf- 
stiindige  Dienstzeit   eingehalten  werden 
konnte.    Ausnahmen  gab  es  allerdings 
auch  in  jener  Zeit,  und  bestand  beispiels- 
weise   auf    der    nordlichen  Staatsbahn 
Brünn-Prag  vom  2.  November  bis  zum 
I  2.  Deceml^r  1850  ein  ausnehmend  star- 
ker Militärverkehr.  Das  Betriebspersonale 
I  kam  hiebei  oft  mehrere  Tage  nicht  aus 
I  den    Kleidern,    den  Locomotivfilhrern 
ktoimte  nach  3'^)>iiiiuliger  Dienstzeit  eine 
kaum  vierstündige  Ruhe  gewährt  werden, 
Ingenieure  und  Assistenten  mussten  Ftth- 
rerdienste    verrichten,    und    vti!io~^s  als 
besonderem»  Beispiel  ein  Locomotivheizer 
vom  2.  November  bis  2.  December  nicht 
seine  .Maschine. 

Noch  in  den  Sechziger -Jahren  ver- 
blieben dem  Personale  zwischen  den  dn- 
zelnen  Dienstesverrichtungen  unter  nor- 
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malen  Verhältnissen  meist  so  lange  Ruhe- 
pausen, dass  die  kejjjierunjj  unter  dem 
12.  Aujrust  1H65  anordnen  konnte,  es 
habe  beim  Wächterpcrsonale  dort,  wo 
selbes  bei  re^iclmiissigem  Verkehre  der 
Züge  nicht  mindestens  5  Stunden  ununter- 
brochener Ruhe  geniesse,  eine  Ablösung 
desselben  alle  36  Stunden  stattzufinden. 

Im  Jahre  1874  wurde  vorgeschrieben, 
dass    dort,    wo    die   Wächter  binnen 


der  Staatsverwaltung  oder  der  Aufsichts- 
behörde dazu  führte,  die  Dienst-  und 
Ruhezeit  den  jeweiligen  Verhältnissen  des 
Betriebes  anzupassen,  so  fehlte  doch  bis 
nun  in  dieser  Richtung  eine  directc  staat- 
liche Vorschrift,  und  wechseln  die  Dienst- 
und Ruhezeiten  im  Allgemeinen  von 
12  Stunden  Dienst  24  Stunden  frei,  Uber 
24  Stunden  Dienst  24  Stunden  frei,  bis 
zu  24  Stunden  Dienst  6  Stunden  frei. 


Abb.  10.  Abrullilaiaui  der  Sutiun  i'rcrja.  |Orfgin«l-Aurn4bme  vuii  I'.  Navratil.l 


24  Stunden  nicht  ununterbrochen  volle 
5  Stunden  der  Ruhe  pflegen  können,  eine 
Ablösung  eintreten  müsse,  u.  zw.  nach 
abgelaufenen  24  Dienststimden  auf  min- 
destens 6  Stunden,  nach  30  Dienststimden 
auf  8,  nach  36  Dienststunden  auf  min- 
destens 1 2  Stunden,  wobei  letztere  Dienst- 
leistung eine  nur  ausnahmsweise  zulässige 
sei,  wie  auch  eine  Dienstzuweisung,  die 
nur  die  Nächte  allein  ahsorbire,  nicht 
platzgreifen  dürfe. 

Wenn  auch  späterhin  weitere  Erleich- 
terungen angeordnet  wurden,  und  das 
Interesse  der  Hahnen  für  Schonung  ihres 
f*crsonales  und  Wahrung  der  Hetriebs- 
sicherheit  sie  selbst   oder  über  Einflu.ss 

GcKhlchte  der  EUcubabiicn.  III. 


Erst  in  den  letzten  Jahren  nahm  die 
Staatsverwaltung  diese  so  wichtige,  und 
die  vielfachsten  entgegengesetzten  Inter- 
essen tangirende  Frage  mit  grösstem 
Ernste  wieder  auf,  um  sie  in  einer,  den 
Anforderungen  der  Jetztzeit  voll  Rech- 
nung tragenden  Weise  für  alle  Zweige 
des  executiven  Eisenbahndienstes  zur 
Lösung  zu  bringen. 

Dies  dürfte  wohl  mit  der  vor  kurzem 
erschienenen  Regienmgsverordnung  in 
vollem  .Masse  geglückt  sein,  nach  welcher 
der  2.|stündige  Dienst  gänzlich  ver- 
.schwinden  und  selbst  das  neue  .Maximum 
von  iS  Stunden  an  besondere,  den  Dienst 
erleichternde  Ikdingungen  geknüpft  wird. 
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Eiue  kürzere  als  24stUndige  Dienst- 
zeit bedingt  eine  z^'ei-  und  inehrmalig:e 
Ablösung  per  Tafjj  und  damit  mehr  Fchlcr- 
queUen,  sowie  schwierigere  Orientirung 
für  den  DienstQbemehmenden,  vornehm- 
lich dann,  WLtDi  der  Dicnstwcchscl  in 
die  Nachtzeit  füllt.  Die  Icürzere  Dienst- 
zeit erfordert  demzufolge  zum  Theile  nicht 
nur  mehr,  sondern  ausserdem  unerlässlich 
eiu  um  so  geschulteres,  mit  den  Flatzver- 
haltnissen  wohl  vertraute«  Personale. 

Die  für  die  volle  Einführung  der  neuen 
Dienstnormen  bei  den  österreichischen 
Staatsbahnen  in  Aussicht  genommene 
/.cit  bis  l'iuli.  1900  muss  deshalb  als 
eine  verhältnismässig  sehr  kurze  bezeich- 
net werden, 

Zweitellos  ist,  dass  das  gk^;\l^<-nc 
Beispiel  nachwirkend  bei  allen  übrigen 
österreichischen  Eisenbahnen  zur  Geltung 
gelangen  wird. 

Kurz  sei  noch  bemerkt,  dass  über  die 
Frage  des  24Stfindigen  Dienstes  insofeme 
nicht  so  uhneweiters  abgeurtheilt  werden 
kanr^  als  ihm  bei  sonst  nicht  strenger 
Dienstieistung  seitens  des  Personales  nicht 
nur  wegen  der  absolut  grösseren  T.;inf;:c 
der  Ruhezeit,  sondern  auch  dann  gcine 
der  Vorzug  gegeben  zu  werden  pflegt, 
wenn  bei  percentuell  gleichem  \  cr- 
hältnisse  zwischen  Dienst-  und  Ruhe- 
zeit die  Ablösung  andernfalls  unaus- 
weichlich in  tni^.ji.sti^e  Nachtstunden 
fällt,  weil  die  unnutt«:Ibar  vorhergehende 
Rtthezeit  nach  den  Lebensgewohnheiten 
doch  auch  nur  zum  geringeren  Theil 
wirklich  dazu  verwendet  zu  werden  pllegt. 

Wird  durch  die  vollberechtigte  ROck- 
sichtnahme  auf  das  l^ersonale  auch  er- 
reicht, dass  der  Eisenbahndienst  stets 
rasch  und  sicher  gehandhabt  werde,  so 
genügt  dies  allein  aber  noch  nicht,  um 
eine  richtige  Verkehrsdurchführung  zu 
erzielen.  Auch  der  von  den  Personal« 
kosten  unabhängige  Theil  des  Kisenbahn- 
verkehrsdienstes  muss  wirthschaitUch  auf 
das  Sorglichste  bedacht  werden,  wollen 
nun  die  Hahnen  als  ein  Krwerbsinstitut 
betrachtet,  oder  sollen  sie  im  ätaats- 
interesse  zum  allgemeinen  Wohl  und  aus 
den  Mitteln  des  Steuerträgers  betrieben 
werden.  — 

Ehedem  genügte  es  den  an  die  Bahnen 
gestellten  Anforderungen,  wenn  die  leer 


in  den  Stationen  stehenden  Güterwagen 
in  Züge  zusammengestellt,  die  ganze 
Strecke  durcIilirKn.  und  jede  Station  sich 
SO  viel  Wagen  abhängen  durfte,  als  sie 
für  den  Bedarf  des  nächsten  Tages  bc- 
nöthigte,  so  dass  die  je  fernere  Station, 
und  wäre  ihr  Bedarf  ein  noch  so  grosser 
und  noch  so  dringender,  umsoweniger  er- 
hielt. Später  verständigten  sielt  die 
Stationen  schriftlich  und  ab  1849  nach 
EinfQhrung  des  Telegraphen  auf  telegraphi- 
sclicni  Wege  Uber  ihren  W.i^^enbedai  f, 
um  einen  besseren,  der  Wagen  wirthschaft 
zugute  kommenden  Ausgleich  zu  erzielen. 

Durch  die  Erfahrung  Ober  die  aus- 
^hlaggebende  Wichtigkeit  dieses  Dienstes 
belehrt,  suchte  man  weiterhin  die  Leitung 
der  Wiif^en  ;in  deri  riehti^^en  Ort  einheit- 
lich zu  gestalten,  und  schuf  Centraisteilen, 
denen  die  Stationen  schriftlich  oder  tele- 
grap!iiscli  zu  melden  haben,  was  sie  an 
Wagengattungen  für  den  nächsten  Tag 
bedürfen,  oder  welche  Wagen  siefOr  ander- 
%\Litii;en  Gebrauch  zur  Disposition  stellen 
können.  Darnach  nun  gleicht  die  Central- 
stelle,  meist  Wagendiriginmg  genannt, 
.Stand  und  Bedarf  gegenseitig  aus,  und 
verständigt  die  Stationen  tel^;raphisch 
von  der  durchzufahrenden  Disposition. 

Rekannt  aber  mit  dem  Anschwellen 
und  Sinken  des  Bedarfes  zu  gewissen 
Zeiten  und  an  verschiedenen  Orten,  wie 
nach  F.rwümnig  der  Wichtigkeit  von 
Anforderungen  einzelner  Industrieaeweige, 
Handelscentren  oder  für  auszunützende 
Handelsc(mjuncturen  ist  es  mit  eine 
der  wichtigsten  Obliegenheiten  der 
Wagendirigirung,  die  Dringlichkeit  der 
Deckung  i.ini.s  l^edartes  bei  etwaigem 
Wagenmangel  mit  in  Berechnung  zu 
ziehen,  und  die  Dispositionen  zugleich 
vordiulMüd  si>  zu  treffen,  dass  auch  für 
zu  erwartenden  kommenden  Bedarf  ge- 
sorgt sei. 

Nur  die  entladenen  fremden,  wie  die 
mit  Vieh  beladen  geweseneu  Wagen 
unterliegen  im  Allgemeinen  nicht  der 
jeweiligen  .Anmeldung  und  Dirigirung. 
Die  ersteren  sind  von  der  Entladestation 
auf  dem  kürzesten  Wege  sofort  an  den 
Einbnichspunkt  des  Wagens  gegen  die 
Heimat  zu  leiten,  falls  keine  Wieder- 
beladuiig  ermogHclit  ist.  Die  entladenen 
Viehwagen  hingegen  müssen  unverzüglich 
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nach  hiezu  voraus  bestimmten  und  ent- 
sprechend aus<;estalteten  üesinfections- 
stationen  gesundet  werden,  um  dort  dem 
Gesetze  entsprechend  hinnen  4H  Stunden 
nach  der  Entladung;  mit  Dampf,  (-arhol- 
säure  oder  durch  Ausräuchern  mit  Clilor- 
kalk  etc.  desinticirt  und  \vieder\ervvend- 
bar  gemacht  zu  werden. 

Das  System  der  Wagendirigirung 
hatte  sich  selbstverständHch  auch  nur 
allmählich  entwickelt,  und  war  unter 
Anderem  die  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  die  erste  Bahn  in  der  Monarchie, 
die  im  Jahre  1S51  ein  Wagenevidenz- 
bureau errichtete  und  ihre  Linien  in  drei 


die  Wagenwirthschaft  in  feste  Bahnen 
lenkten,  ergab  sich  mit  der  Verdichtung 
des  Verkehrs,  mit  der  anwachsenden 
Güterbewegung  die  Nothwendigkeit, 
kleine  Centraistellen  des  Verkehrs  zu 
schaffen,  die  den  Zugsverkehr  beweg- 
licher zu  gestalten,  zu  leiten  und  zu 
überwachen  hatten. 

Zu  solchen  Stellen  wurden  Knoten- 
punkte des  Verkehrs  und  auch  Stationen 
gewählt,  die  .Strecken  mit  wechselnden 
\'erkehrsverhältnissen  begrenzten,  wie  am 
Kusse  von  Gebirgsstrecken  u.  dgl.,  und 
mit  dem  Namen  von  Dispositionsstationen 
bezeichnet.    Selbe   haben   die  zwischen 


Abb.  17.  Brcmuchuhc. 


Strecken  theilte,  in  welchen  je  einer  »Vcr- 
theilungsstationt.  [Prerau,  Lundenburg  und 
Wien]  die  Wagendirigirung  zuliel,  während 
dem  »Evidenzbureau«  der  etwa  erforder- 
liche Ausgleich  zwischen  den  drei  .Ab- 
theilungen oblag.  Ihr  folgte  als  nächste 
die  Sildbahn  erst  im  Jahre  1858  mit  Er- 
richtung einer  Wagendirigirung  in  Mar- 
burg, und  von  da  ab  erst  nahmen  alle 
übrigen  schon  bestehenden  oder  zur  Er- 
bauung kommenden  Fiahnen  dies  System 
und  die  Umgrenzung  des  Wirkungskreises 
der  Dirigirungsstclle  zur  Erzielung  einer 
richtigen  Wagenverwendung  an. 

Mit  dem  Anwachsen  der  einzelnen 
grossen  Bahngebiete  mussten  die  Diri- 
girungsbezirke  später  thcilweise  in  ein- 
zelne grössere  Kilial  -  Wagendirigirungs- 
hczirke  gethcilt  werden,  und  erfolgt  deren 
Au.sg!eicli  untereinander  von  einer  Cen- 
tral -Wagendirigirungsstelle  aus. 

Wie  die  Wagendirigirungen  C^cntral- 
stellen  in  höherem  Sinne  waren,  welche 


ihnen  gelegenen  Stationen  über  die  ver- 
kehrenden Züge  zu  informiren,  die  regel- 
mässigen Züge  einzuleiten,  den  Bedarf 
von  Zügen  im  Erfordernisfalle  zu  calcu- 
liren  und  diese  in  Verkehr  zu  setzen, 
sowie  für  möglichst  günstige  Ausnützung 
der  Maschinenkraft  auf  Grund  der  in  der 
eigenen  Station,  sowie  in  den  Stationen 
ihrer  Strecke  zum  Abtransport  bereit 
stehenden  Gütermengen  und  Wagen  Sorge 
zu  tragen. 

Wohl  ist  gegenwärtig,  wo  die  vier- 
rädrigen Güterwagen  bis  15  t  Ladung 
nehmen,  diese  Ausnützung  bei  geringerer 
Wagenzahl  und  somit  kürzerer  Zugs- 
länge üconomischer  durchführbar,  als 
ehedem,  wo  selbst  achträdrige,  daher  viel 
längere  Wagen  nur  5  /  zu  tragen  ver- 
mochten. Während  ausserdem  gegen- 
wärtig genaue  Tabellen  über  die  jeder 
Maschinen-  und  Zugsgattung  zukommende 
Belastung  für  I  bis  2  Maschinen  an  der 
Spitze,  wie  allenfalls  bei  grösseren  Stei- 
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gütigen  noch  lür  eiuc  dritte  [Schiebe-]  Ma- 
schine am  Ende  des  Zuges  Aufsehl  uss  ge< 

1x-n  und  tlnmit  die  einzuhaltenden  Crenzen 
tixiren,  war  dies  in  den  ersten  Jahrzehnten 
zum  iBfrossen  Theile  der  Kenntnis  und  ße- 
urthciliin^X  des  leitcndfii  l!i^(.iiii.-urs  über- 
lassen, SU  dass  noch  1>S50  ia  einem  (^ircular 
der  k.  k.  HetrieHs-Direction  in  Frag  geklaKt 
wird,  die  L;tstzü:j;e  iiMhineii  liut  cli  Ziil.idiiii;^; 
auf  der  Strecke  an  Cjidssr  sn  zu,  dass  zur 
Befürdenmn  selbst  i  iiii  t  Maschinen  an 
der  Spitze  erforderlich  werden,  »was  der 
Sicherheit  und  Regclinässigkeit  nichts 
weniger  als  förderlich  ist,  und  daher  ver- 
mieden werden  mtjssi. 

Diese  leitenden  Intrenieure  und  ihre 
Assistenten  waren  bei  den  ersten  Bahnen, 
wie  der  Kaiser  Ferdiiiands-Nordbahn  und 
Wien-(  iloL'trTiitzerBahn  för  den  gesanimten 
Verkeil!  ciiiLi  ^r'.\issen  Strecke  und  fOr 
dessen  L  eherwachuiig  im  Detail  verant» 
wortlich,  hatten  aber  ausserdem  den  Ver- 
kehrsdienst in  ihrer  Station,  den  Bahn- 
erhaltungs»  und  Bahnaufsichtsdienst,  den 
Locomotivdienst  und  theilweise  selbst 
die  Werkstätten  unter  sich.  Nur  der  rchie 
Expedits-  und  Cassendienst  unterstand 
ihnen  nicht. 

Dies  w.ir  wuhl  selbst  zur  Zeit,  als 
nur  wenige  Züge  verkehrten,  schwer 
durchzuitthren,  und  musste  bald  zu  einer 

.Arbeitstheilunj;  >^i.-s.'hrittu:i  werJtn.  indnn 
vor  Allem  der  Zugiörderungs-  und  Werk- 
stattendienst  abgetrennt  und  die  Strecke 
vcrklLiiKTt,  dafiir  aber  nunmehr  der 
Expeditsdienst  liiiizugefUgt  wurde.  In 
solchem  Stande  erhielt  sich  die  Einrichttmg 
mit  gerinf^en  Schwankungen  an  25  Jahre, 
bis  endlich  der  Uahnerhaiiun<i;s-  und  Bahn- 
aufsichtsdienst  als  besonderes  Ingenieur- 
fach behandtU.  und  der  vStjitidnsvorstand 
auf  den  Dienst  in  seiner  Station  und  im 
Falle  einer  Dispositionsstelle  auf  die  er- 
wähnte Verkehrsdispositinn  für  eine  t^e- 
wissc  Bahnstrecke  be^ctitaukt  wurde. 

Allerdin^s  war  der  Dienst  in  den 
Stationen  anfantjs  ein  sehr  einfaeiiLT,  weil 
der  Verkehr  ein  jjerinner  war,  und  die 
Verkehrsabwicklun^  beim  Zujfe  vornehm- 
lich in  der  Hand  des  MaschinenfUhrers 
und  Zuj^führers  lag. 

Immerinn  aber  war  bald  erkannt 
worden,  dass  die  Stationen,  um  selbst 
ihrer  {Geringen  Aufgabe  gerecht  zu  werden, 


mehrerer  unter  einander  verbundener  Ge- 
leise bedurften.    »Um  in  den  Bahnhöfen, 

wo  2,  3,  4,  S  "iid  Selbst  wie  z.  B.  im 
Wiener  Nordbaliahole  b  Bahnen  liegen, 
aus  der  Hauptfahrbahn  mit  dem  Wagen- 
zuge nach  jeder  bi'liebijren  Hahn  ^elarifj^en 
zu  kc'mnen,  sind  die  Ausweichungen  an- 
,  gebracht,   welche  auf  einer  senkrechten 
Aehse,  mit  der  die  Excentric  verbunden 
I  war,  flache,  meist  in  4  Quadranten  ver- 
j  schieden  bemalte  .Scheiben  trugen.«  War, 
.Ulf  dem  Ilanjtti^eleise  fahrend,  die  Kante 
■  dieser  Scheibe   sichtbar,   so   konnte  die 
i  gerade  Richtung  anstandslos,  doch  behut- 
sam  befahren   werden.    Dagegen  hatte 
»ein  Train  in  einem  .\us weichplatze«  bei 
Ansicht  der  scharfen  Scheihenkante  stille 
zu  halten,  »weil  er  sonst  von  den  Rails 
ablaufen  wQrde«.    Umgekehrt  galt  dies, 
:  wenn  die  Scheibe  mit  der  flachen  Seite 
sichtbar  war. 

Bei  Nebel  oder  in  der  Dunkelheit 
hatte    der  Weichenwachter    neben  den 
Wechsel  eine  brennende  Pechpfanne  zu 
stellen,  damit  die  Stellung  der  Scheibe 
sichtbar  werde.    .Später  wurde  ober  der 
j  Scheibe   »an  der  lothrechten  Welle  eine 
Laterne  angebracht,  die  je  nach  der 
1  .Stellung   des  V'iertelkreises    mittels  ge- 
i  färbter  Gläso-   grUnes,  weisses«  [doch 
I  auch  rothes]  »Licht  erscheinen  Hess«. 
'        Als    ^rosse  Errungense!iaft,    die  die 
I  Kunde  durch  fast  alle  Staaten  machte, 
wurde  betrachtet,  als  der  österreichische 
I  Maschineningenieur  I?ender  der  Wien- 

iGloggnitxer  Baiin  circa  im  Jahre  i  $50  die 
nach  ihm  benannte  Bender^sche  Wechsel- 
•Scheibe  erfand,  die  durcli  Lampen  direct 
.  beleuchtet  werden  konnte,  und  so  das 
I  Scheibepislgnalbild  auch  Nachts  erkennen 
liess.  Dies  wurde  im  l  aufe  der  Zeit 
mehr  und  mehr  vervollkommnet,  bis  der 
heutige,  den  Anforderungen  deutlicher 
.Sichtbarkeit  lui  Tag  und  Nacht  voll- 
kommen enlspreehende  Wcchsclsignal- 
kiirper  entstand,  während  die  ursprüng- 
liclien  Nieherheitsgef.iln  lieben  Wechsel 
[.Seiilcpp-  oder  Zigcuncrwcchsel]  den 
sogenannten  .Spitz wechseln  wichen,  die 
in  l-.einei  l-aikKtellnui;  ein  Entgleisen  der 
liarülKi  l.ilneudeu  1  alabelriebsniittel  be- 
dingen. 

.\b  iS 45  begann  die  Kaiser  Kerdinands- 
I  Nordbahn  dem  Locomotivführer  in  jenen 
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Fällen,  wo  die  Femsicht  gehindert  war, 
die  Nähe  einer  Station  durch  besondere 
Signale  —  rothe  Fahnen,  an  Pfählen 
bleibend  befestigt  —  zu  kennzeichnen. 
Selbe  waren  nicht  beleuchtbar,  weil  man 
annahm,  dass  die  Stationsbeleuchtung  ein 
genügendes  Merkmal  für  den  beab- 
sichtigten Zweck  biete.  Als  der  regere 
Verkehr  in  den  Stationen  die  Nothwendig- 
keit  ergab,  den  Locomotivfllhrer  bei  An- 
näherung an  eine  Station  nicht  nur  zum 
Langsamerfahren,    sondern    auch  zum 


Die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  war  die 
I  erste,  welche  alle  ihre  Stationen,  und  zwar 
von  ihrer  Eröffnung  ab  1S5S  an  mit  — 
vom  äussersten  Weiclienwächter  aus  stell- 
baren —  Stationsdeckungs-Signalen  ver- 
sehen hatte,  während  viele  Hahnen  noch 
im  Jahre  1H70  solche  nur  zum  Theile 
eingeführt  hatten,  andere  aber,  wie  die 
Kronprinz  Rudolf- Bahn,  noch  iHbt)  zum 
Anhalten  eines  Zuges  vor  der  Station 
demselben  Organe  mit  den  erforderlichen 
Signalmitteln  entgegensenden  mussten. 


w  
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Abb.  18.  Gttler-Wagentypcn,  Rabiibof  In  MUb 

schnellen  Anhalten  veranlassen  zu  kennen, 
wurden  statt  der  Langsamfahrsignale  ab 
1850  vor  den  Stationsplätzen  feststehende 
grosse  Signallatenien  mit  rothem  Lichte 
aufgestellt.  Aus  diesen  bildeten  sich  die 
gegenwärtigen  Distanz-  oder  Bahnhof- 
abschlusssignale heraus,  deren  Stellung 
mit  Scheibe  für  den  Tag,  weissem,  rothem 
und  grünem  Lichte  bei  Nacht  anfangs 
durch  dort  postirte  Wächter  erfolgte,  nun 
durch  mechanischen  Zug  oder  durch 
elektrische  Bethätigung  vom  Aufnahms- 
gebäude aus,  seltener  mehr  durch  den 
äussersten  Weichen  Wächter  geschieht. 


r.-0«trjiu.  [OriKioal-Aufn.nhmc  roa  F.  NavratU.) 

Erst  1S76  waren  sämmtliche  Stationen 
der  Monarchie  durch  bewegliche  Distanz- 
signalc  gedeckt. 

Diese  Distanzsignale  haben  in  ihrer 
Halt-Stellung  die  .Station  gegen  einen  in 
der  .\nnähenmg  begriffenen  und  nicht 
aufnehmbaren  Zug  zu  decken.  Schlechte 
Sichtbarkeit  des  Signales  bei  ungünstigen 
Local-  oder  Wittcrungs  -  Verhältnissen 
machen  es  dem  LocomotivftUirer  des 
Zuges  oft  sehr  schwer,  rechtzeitig  vor 
dem  Distanzsignale  stehen  zu  bleiben. 
Dies  führte  dazu,  Vorsignale  anzuwenden, 
welche    den    Locomotivführer   auf  die 
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eventuelle  Haltstdlung  desDistanzsigiiaies 

aufmerksam  macfien.  und  die  hinnen  ver- 
hältnismääbi^  wenigen  Jahren  obligatorisch 
bdsammtlichen  Distanzsignalen  der  Mon- 
archie 7A\r  Ausführun}^  gelangen  werden. 

Als  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
eröftnet  wurde,  gab  es,  wie  schon  erwähnt, 
weder  optischen  noch  elektrischen  Tele- 
graph. Keine  Station  wusste  vom  Verkehr 
oder  Verbleib  eines  Zuges,  bis  er  wirklich 
ehigetroffen  war,  daher  die  Nordbahn  die 
Vorschrift  erlassen  hatte,  das.s,  wenn  ein 
Zug  in  der  Ingen icurstation  eine  Stunde 
[bei  derWien>Gloggnitzer  Balm  V,  Stun- 
de] nach  seiner  angenonnnenen  Ankunft 
nicht  eingetroft'en  sei,  der  Ingenieur  ihm 
mit  einer  Hilismaschine  vorsichtig  ent- 
gegenzufahren  habe,  um  ihn  zu  suchen. 
Das  Mittel,  dem  .Streckenpersonale  wie 
deu  Stationen  den  Verkehr  eines  ausser- 
Rewöhnlichen  Zuges  oder  einer  dnzebien 
Maschine  in  der  einen  oder  in  der  an- 
deren Richtung  zu  avisiren,  waren  Fahnen 
von  rother,  beziehungsweise  blauer  Farbe 
am  Tender,  währctul  der  Wiichter  mit  der 
rothen  Fahne  >  Vorsicht!«,  mit  der  schwar- 
zen Fahne  »Halt!«  signalisirte,  atisser- 
dem  aber  noch  weisse,  gelbe  und  blaue 
Fahnen  besass.*)  iieispielsweise  bedeu- 
tete eine  blaue  Fahne  auf  dem  Tender, 
dass  die  betreffende  Maschine  nnch  am 
selben  halben  Tage  zurückfahren  werde; 
hingegen  signalisirte  der  Bahnw&chter 
seinem  NachbruAvfieliter  mit  der  Manen 
Fahne,  dass  eint;  Maschine  in  der  Richtung 
von  Wien  nach  der  näch.stcn  Station  ab- 
gehen Sf>lle  [mit  der  gelben  I'alme  für  | 
die  Gc;;eiit  itlituiig]  uud  wenn  noch  eine 
weisse  Fahne  daneben  verwendet  wurde, 
dasK  die  .\Ja>Lhii:e  einen  TranspWtWagSn 
niit/.unchnien  haben  ueiUc. 

Auf  jeder  Fahne  musste  mit  gut  leser- 
licher .Schrift  die  der  Farbe  zugehörige 
Bedeutung  derselben  kurz  und  bezeich- 
nend angedeutet  sein. 

In  der  Dunkelheit  gab  es  für  den 
Bahnwächter  nur  brennende  Pechpfannen 
oder  Fechkugeln  neben  oder  im  Geleise, 
mit  denen  statt  mit  den  rothen  und 


•)  Die  einu'.JiL nde- Darstell tniu^  Jer  Iii-tn- 
rischcn  Kniuieklunn  des  Sinn.iKvtscü;^  .uil 
den  östeneichisehc-ii  Kisenbahneii  eiitlullt 
Bd.  Iii,  L.  Kühl  für»  t,  »Signal-  und  Tclc- 
graphcnwesen«. 


I  schwarzen  Fahnen  »Vorsicht«  und  »Halt« 

signahsirt  wurde. 

Bemerkte  ein  W'äeliter,  da.^.s  ein  von 
ihm  gegebenes  Signal  von  dem  betreifen- 
den Naclibarwächter  nicht  wahrgenommen 
wurde,  so  hatte  er  denselben  durch  Pfei- 
fen aufmerksam  zu  machen,  und  wenn 
dies  nichts  half,  »sich  unverzüglich  und 
schleunigst  nach  diesem  Wächterhause 
I  selbst  zu  verfugen  und  seinem  Nachbar- 
wächter sich  mitzutheilen«. 
i       Die  Einführung  der  Nachtzüge  vcr- 
i  anlasste  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
1  im  Jahre  1845  zu  besserer  Ausgestaltung 
I  ihrer  Signalisirungs-Vorschriften,  wobei 
sie   den   Grundsatz   aufstellte,  dass  die 
I  Signale  Oberhaupt  nur  dann  anzuwenden 
I  seien,  wenn  irgend  ein  Anatand  obwalte, 
I  oder  eine  besondere  Naduicht  mitzu» 
I  theilen  sei. 

I       Die  Locomotive  erhielt  nun  vorne 

eine  roth  und  eine  grün  leuchtende  La- 
terne obet  dem  Rauchkasten,  der  Schlujis- 
I  wagen  des  Zu||fes  eine  oder  zwei  Later- 
nen—  je  naeh  iler  W'agenconstruction 
imt  rothem  Lichte  gegen  den  Maschin- 
filhrer  und  grOnem  Lichte  nach  rflckwärts. 
Beim  Zurückschieben  eines  Zuges  mussten 
bei  Tag  zwei  rotlie  Faluien  ausgesteckt 
werden. 

Ein  nachfolgender  Zug  wurde  durch 
ein  rothes  Fähnchen  oder  rothes  Licht 
auf  dem  Tender  quer  gegen  die  Bahn, 
ein  Cegenzug  durch  ein  Maues  FShnchen 
oder  blaues  Licht,  ein  nachfolgender  und 
wieder  rückkehrender  Zug  durch  ein  roth- 
blaues Fähnchen,  bezieSnm^sw  i.  ise  eine 
rothblau  leuchtende  Laterne  quer  am 
Tender  signalisirt,  das  Verkehrtfahren 
einer  ^^a-e!line•  durch  eine  grosse  rothe 
Fahiic  und  vorne  rothes,  rückwärts 
grünes  Licht  angezeigt. 

Die  Wächter   besassen  bereits  aul- 
ziehbarc  Körbe  mit  ebensolchen  Laternen 
j  bei  allen  Bahnkrümmungen,  welche  auf- 
gezogen und  mit  dem  rothen  Lichte  gegen 
Wien  das  Fahren  eines  Zuges  in  dieser 
Richtung  bedeuteten,  so  dass  dn  von 
Wien  kommender  Zutr  vom  Entgegen- 
'  kommen   eines  Ge|.;en/n^:es  verständigt 
war,  wälirend  dies  für  letzteren  nur  durch 
i  eine  vom  Bahnwächter  gehaltene  rothe 
I  Fahne,  Nachts  durch  das  weisse  Licht 
j  der  Handlaterne  erfolgte-   [Es  wurden 
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.sumit  wohl  alle  Zü^e  uach  Wien  sig-  . 
naUsirt,  die  Zflge  von  Wien  jedoch  nur  | 

bei  Ziigsbcgcgnunjjen.] 

Wie  schwerfällig  die  Vorschrift  für 
die  Signalgebutig  war,  erhellt  auch  aus 
nachstehender  Best  immune;  Uber  das  Her- 
beirufen einer  HUfsraaschine : 

>So11  nämlich  eine  Hilfslocomotive 
aus   der  Ruhtun«^   von  Wien  kommen, 
so   wird  der   nächste  Wächter,  welcher 
deshalb,  wohin  um  die  Hilfslocomotive  zu 
signalisiren  ist,  vom  I.ncomotivführer  die  | 
Weisung  erhält,  bei  Ta^c  die  schwarze  I 
Fahne  unter  dem  Korbe»  [für  die  (legen- 
richtuiii4  ober  dem  Knrhe]  befestigen, 
bei  \aüjt  das  weisse  Licht  der  Signal- 
lateme,  an  der  das  blaue  Glas  verdeckt 
wurde,  in  der  Richtimg  nach  Wien  zei-  ' 
gend,  aufziehen.    Der  nächste  Wächter,  j 
welcher  sich  zwischen  dem  zuerst  ge-  i 
gcbenen  Signale  und  der  Station  Wien 
befindet,  und  die  schwarze  Fahne  unter  f 
dem  K<Mi>e  bemerkt,  befestigt  die  rot  he 
Fahne  unter  dem  Signalkurb«,  oder  rich- 
tet, wenn  "es  Nacht  wfire,  das  weisse 
Licht  der  .Signallatcrne  nach  der  Rich- 
tung gegen  Wien,  das  blaue  Licht  hin- 
gegen nach  seinem  Nachbar,  von  wel- 
chem  das  ersic  ausm_;^angen  ist.  Alle 
übrigen  in  der  Richtung  gegen  Wien 
befindlichen  Wächter  haben  das  aiige-  | 
zeigte  Signal  des  zweiten  Wächters  zu 
wiederholen.«  i 

Die  Wien-(lloggm"t2er  Bahn  hatte  ihre  f 
Hahnwächter  schon  vi'iii  IV>:it!iiL-  an  mit 
Weissrothen   Sigualscheiben,   sowie  mit 
weiss,  grttn  und  roth  scheinenden  Hand-  | 
latenien    ausgerüstet,    N!  i-^lsiL^iKiIc  aber 
auch  erst  nach  einigen  Jahren  eingeführt. 

Das  weisse,  grttne  und  rothe  Licht 
war  immer  mehr  tmt!  mehr  als  für  vLn 
Eisen  balmbctrieb    zweckmässig  erkannt 
worden;  doch  wurde  bei  den  meisten 
Bahnen  bis  in  die  Mitte  der  Fünfziger- 
Jahre  das  rothe  Licht  als  V'orsichtssignal, 
das  gjllne  Licht  für  «augenblicklichstes 
Stillhalten,    als   Zl-icIicii    einer   C.ctVilu  I 
jedoch  auch  das  weisse   -  ruhig  gciialteiie  ' 
— -  Licht  in   manchen  Fällen  als  Halt-  | 
Siffnal      an£^cweni.K  t.      F.i^i.  ;ii!iia:.li^liv  r 
Weise  findet  sich   ha  tkr  Ktiiscr  lYiili- 
nands-Nordbahn  —  wie  früher  erwähnt 
—  :ih  auch  das  Maue  Licht  schon  1 

als  ^ignalmittei  eingeführt.    Dessen  Gc-  j 


brauch  kam  aber  bald  ab,  da  die  Glas- 
technilc  noch  nicht  so  weit  fortgeschritten 

war.  al^  »ias'?  das  Mauc  Licht,  auf  f^^rrisst-rc 
Entfernungen  erkennbar,  verlässUch  hätte 
hersrestellt  werden  können. 

.\t!ch  die  übriuLii  Signalmittel  fanden 
immer  ausgebreitetere  Anwendung  und 
Ausbildung,  und  erhielten  so  die  Wächter 
und  St.itiMiicn  bald  nach  f  845  durchwegs 
Masten  nnt  aufziehbaren  Kttrben  oder 
beweglichen  Armen,  Kreuz-  oder  Plach- 
scheiben,  ar.l"  ucKIk  N  icht<  T,atemen 
aufgezogen  \\  uiU^n,  die  die  .Stellung  der 
Körbe.  Arme  oder  Scheiben  erkennen 
lassen  s<illtt_ii,  iiJcr  diitci  als  Lichtsignal 
in  verschiedenen  1  ail^n  und  (Kombinatio- 
nen dienten.  Nun  war  eine  dem  Zuge 
vorausgehende  Verständigung  von  .Station 
zu  Station  oder  eine  Meldung  über  L'n- 
fahrbarkeit  der  Strecke,  VerungUickung 
eines  Zuges  u.  dgl.  vom  W  ächter  nach 
der  nächsten  Station  in  verlässlicherer 
Weist  1  rrmVflicht.  Bei  einigen  Bahnen 
wurden  die  Signale  für  die  Zugsavisirung 
noch  dtu'ch  Momsijp^ale  der  Wächter 
unterstützt. 

Doch  fanden  sich  auch  1858  noch 
Mastsignale,  für  die  es  kein  entsprechen- 
des Liclitsignal  gab,  wie  beispielsweise 
bei  der  SUdbahn  lUr  i-lerbeirufen  von 
Hilfsmaschinen ,  so  dass  der  Wächter 
für  diesen  Zweck  eine  brennende  l'ech- 
fackel  hin  und  herschwingen  musste,  bis 
der  nächste  Wächter  dies  2Mchen  Qber- 
n.ilitii,  wiirauf'  er  die  Hilfsmaschinc  mit 
der  ruhig  gehaltenen  Fackel  zu  erwarten 
hatte. 

•Anderseits  t"iihrtL-ii  die  I'.ilmuücliter 
der  Kaiser  Ferdmauds- .Nordbahn  bis  zum 
Jahre  1864  ne1)en  den  Korbsignalen  an 

.Masten  noeli  immer  die  vrrseliiedenf.'irbi- 
gen  Fahnen,  und  hatten  bei  Nacht  zum 
Anhalten  des  Zuges  das  Pechfeuer  zwi- 
schen den  .Schienen  anzuzünden.  Krst  ab 
die.scm  Jahre  gaben  sie  ihre  llandsignale 
mit  .Seheiben  und  weiss,  grün  oder  roth 
scheinenden  L.itenn  :i.  Zu  gleicher  Zeit 
waren  Bahnen  im  Üctriebe  [Pragerliof- 
Kanizsa,L'j-Szönyi-.Stuhlweissenburg  u.a.], 
die  überhaupt  noch  keinerlei  .Sii^nalmitlel 
lü:  die  Wächter  ausser  H.indscbeiben  und 
Handlaternen  besassen. 

.Schon  lH.\\  aber  hatte  man  bei  der 
Wicn-Gloggnitzcr   Bahn   be^^uunen,  den 
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Vgrkchr  a.u.s.scrgcwülu»hcl>t;r  Züj^c  niiliels 
vorhcriichcndcr  Züji^e  am  letzten  Wagen 
durch  Scheiben  utid  farbige  T.iternen, 
wenn  auch  in  anderer  (^omhinatiiin  als 
heute,  anzuzeijren,  während  dies  die  Kai- 
ser Ferdinands-Nordbahn  noch  nach  dem 
Jahre  1850  je  nachdem  durch  die  rothe 
oder  blaue  Fahne,  bzw.  die  roth  oder 
blau  leuchtende  Laterne  am  Tender 
bewirkte. 

Einen  ausserordentliclien  Fortschritt 

h:ttte  der  Kiscnbahnverkehr  zu  verzeich-  | 
neu,  nh  dci  dckliuaiagnetische  Telegraph,  1 
und  zwar  anfangs  als  Bain'scher  Xadel- 
und  gleichzciti^  ( "ilu^keiitcle^rapli  mit  zwei 
ungleich  gestiuiinlcn  ( lldckcn  in  praktische 
Verwendung  kam.  Im  jalitc  1*^45  wurden 
die  N'achbarstatioiicii  Wien  uml  F!ririds- 
dorf  der  Kaiser  Ferdinands- XurUbahn 
damit  ausgestattet,  und  nachdem  der 
Staat  mit  I'nergie  sich  der  neuen  Erfin- 
dung angenommen  hatte,  und  Telegra- 
phenleitungen längs  den  Bahnlinien  baute, 
stets  mehr  und  mehr  Stationen  in  das 
Netz  einbezogen.  So  schrieb  die  j» Augs- 
burger Allgemeine  Zeitung«  im  Nnvcmber 
1847:  > Bekanntlich  ist  seit  eiiiii^i.  nWochen 
die  ganze  Linie  eltktrotelcgraphi.scher 
Verbindung  von  Wien  bis  I'rag  eröffnet 
[Rain's  Telegraph],  und  so  Otsterri.i>.li 
da.sjcnige  Land  aut  dem  CoiUinente, 
welches  geräuschlos  diese  wirklich  ans 
Wimdcihnrc  grLn;^ende  Erfindung  in 
^össter  Au.sdtluumg  praktisch  zur  Aus- 
führung brachte.« 

Her  lieiitif^L-  [Morse-]  Aji]->:ir;>t  -  t8,?7 
111  .-Viucrika  erluiiJeii  -  vermochte  sich 
lange  nicht  Bahn  zu  brechen,  weil  das 
Erlernen  eines  Zeichenalpliabetes  als 
durchaus  unvereinbar  mit  dem  Bildungs- 
fpradc  der  in  Frage  kommenden  Beamten- 
catcj^orien  erklttrt  wurde.  Erst  ein  Zu- 
fall das  Erlcrn».n  des  Telegraphirens 
durch  das  (lehör  seitens  eines  Ange- 
stellten —  führte  eine  Wandlung  herbei, 
und  ab  1858  bürgerte  er  sich  immer 
mehr  und  mehr  ein.  Auch  mit  diesem 
Jahre  erst  wnren  nabeln  s.'nmntlielie  Sta- 
tionen überhaupt  in  telegrapluscher  Ver- 
bindung, wenige  Jahre  vorher  erst  die 
Hälfte. 

Als  die  Stiiuacringbahn  1854  eröffnet 
wurde,  erhielten  deren  .Streckenwächter 
bereits  die  elektrischen  Glockensignale.  1 


Die  nächste  l-iahn,  wilelie  ihr  darin 
fol^rte,  die  Glockensi^n  ik-  jedoch  nicht 
nur  auf  einer  kurzen  Theilstrecke,  semdern 
bereits  längs  ihrer  ganzen  Linie  anwendete, 
war  die  Kaiserin  Elisabeth-Balm,  deren 
erste  Theilstrecke  \nn  Wien  bis  Linz 
Ende  1858  eröftnet  wurde. 

Diese  Bahn  erregt  deshalb  in  ihrer 
datnalt;;en  Ansstaltnny;  erliöhtes  Interesse, 
weil  sie,  uiil  ilucr  BiiuvuUendung  glcicli- 
sam  an  der  Schwelle  einer  neuen  Zeit  der 
Kisenbahnbetri<,'bsi.hirchffihrnng  stehend, 
nocii  die  Anwendiuig  eiiiii^er  der  ältesten 
Signalmittel  neben  denen  des  elektro- 
ma;^-netischen  und  des  ( iloeken-Tele-^ra- 
phcü,  wie  der  beweglichen  Distaiiz^iignale 
bis  gegen  das  Jahr  1871  aufweist. 

So  wendete  sie  noch  die  Tender^locke 
an,  deren  einmaliges  Anschlagen  mittels 
der  daran  befestigten  Zugleine  seitens  der 
Zugbegleiter  »Langsam«,  das  mehrmalige 
Anschlagen  »Halt  bedeutete. 

Ebenso  stai  I  1  wie  in  der  ersten 
Eisenbahnzeit,  lien  Zn^sbcgleitern  je  zwei 
kleine  Wagcnsignal-  Aus.schlaglatcruen  uut 
weissem,  grünem  und  rothem  Lichte, 
sowie  mit  weiss-rother  .Scheibe  zu  Gebote. 
Letztere  oder  grünes  Lielu  ausgeschlagen 
bedeutete  Langsam«,  das  Ausschlagen 
des  rothen  Lichtes  nJer  eine  ansge- 
^teckte  rothe  Signalfahne  »Halt«.  Nur 
das  rothe  Licht  durfte  direct  durch  Heraus- 
drehen der  Laterne  gegeben  werden, 
während  die  ühnge  Signalgebung  vorerst 
das  Umstecken  der  Ausschlaglateme  in 
den  Hülsen  erforderte. 

Die  Maschine  zeigte  nach  vorne  links 
rothes,  rechts  weisses  Licht,  der  letste 
Wagen  zwei  Laternen,  nach  vorne  mit 
weissem,  nach  riickxi  ärls  links,  mit  rothem, 
rechts  mit  geblendetem  Lichte,  doch  keine 
sogenannte  Selilusslaterne  in  der  Wai;en- 
mitte.  Km  nachfolgender Scparatzu^  wurde 
durch  eine  Scheibe,  beziehungsweise  mit 
i;rihiem  Lichte  rechts  statt  des  geblen- 
deten, ein  Gegenztiu  durch  zwei  Scheiben, 
beziehungsweise  ein  rothes  Licht  rechts 
[sr>1nn  zwei  rothe  Wagenlatemen  nach 
rückwärts]  signalisirt. 

Ausser  deiiGlockensignalwerken  waren 
bei  dieser  Bahn  noch  optische  Signale 
bei  den  Stations-  und  .Strecken Wächtern 
aufgestellt,  aus  Signalstangen  mit  einem 
roth  und  weiss  angestrichenen  beweglichen 
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Anne  und  entsprechender  Laterne  [weiss, 
grün,  roth  leuchtend]  bestehend. 

Während  jeder,  regelmässige  wie 
unregelmässige.  Zug  mit  dem  elektrischen 
Glockensignale  angemeldet  wurde,  dienten 
die  optischen  Signale  nur  zur  Signalisi- 
rung  für  alle  unregelmässigen  Bewegungen 
auf  der  Bahn,  als  welche  galten :  Fahrt 
eines  Separat-  oder  abgetheilten  Zuges, 
von  Hilfsmaschinen,  zurückschiebenden 
Zügen,  entlaufene  Wagen,  Ueberfahrcn 
einer  fahrplanmä.ssig 
oder  telegraphisch 
bestimmten  »Kreuz- 
station* ohne  .Xb- 
warten  des  verspäte- 
ten Gegenzuges  etc., 
so  dass  für  diese 
Zwecke  das  optische 
und  acustische  Sig- 
nal zugleich  gegeben 
wurde. 

Das  Freifahrtsig- 
nal wurde  optisch  mit 
abwärts  gerichtetem 
Anne  für  Züge  von 
Wien,  mit  aufwärts 
gerichtetem  für  Züge 
nach  Wien  gegeben. 
In  der  Nacht  war  die 
Zugrichtung  durch 
weisses  Licht  dem 
Zuge  entgegen,  ro- 
thes  Licht  für  die  (>e- 
genrichtung  erkenn- 
bar. Horizontale  La- 
ge des  .Armes  [das  heutige  »Haltt  |  und 
Abends  grünes  Licht  [heute  »Vorsicht«] 
bedeutete  »Hilfsmaschine«,  oder  >  Hilfs- 
zug solle  kommen',  und  musste  wegen 
derZweifei,  für  welche  Fahrtrichtung  selbes 
gelte,  der  Wächter  in  der  Gegenrichtung 
angewiesen  werden,  das  Signal  nicht 
fortzupflanzen. 

Schon  1861  aber  erhielt  die  Kaiserin 
Elisabeth-Bahn  die  Genehmigung,  für  die 
zu  eröffnende  Linie  Wels-Passau  unter 
gewissen  Vorsichtsmassrcgeln  von  der 
Aufstellung  optischer  Signale  gänzlich 
Abstand  zu  nehmen. 

Die  nothwendigsten  Glockensignale 
waren  einfachster  .\rt,  und  bestanden  für 
die  gewöhnlichen  Zugsanzeigen  der  einen 
Richtiuig  nur  aus  einer,  für  die  Ciegen- 
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richtung  aus  zwei  Gnippen  von  drei 
Schlägen.  Stand  aber  beispielsweise  ein 
nach  Wien  fahrender  Zug  bei  einem 
Wächterhause,  so  gab  der  Wächter  drei- 
mal zwei  und  dann  noch  so  viel  Schläge, 
als  das  ~  -  zwischen  je  zwei  Stationen 
immer  wieder  von  1  an  numerirte  - 
Wächterhaus  Nummer  hatte.  Zwölf 
Glockenschläge  —  das  heutige  Uhrzeichen 
bedeutete  einen  Zug  auf  falschem  Ge- 
leise in  der  Richtung  von  Wien,  zweimal 

12,  also  24  Schläge, 
die  Gegenrichtung. 

Uhrzeiclien  mit 
dem  Glockensignale 
gab  es  nicht,  son- 
dern der  Bahnauf- 
seher hatte  täglich 
seine  L'hr  nach  der 
Stationsuhr,  und 
darnach  die  Uhren 
der  Bahnwächter  zu 
richten. 

Hin  ähnliches.Sy- 
stem  derGlockensig- 
nalgebung  bestand 
auf  der  Semmering- 
strecke  der  Südbahn 
zwischen  Gloggnitz 
und  MOrzzuschiag, 
wie  auf  deren  späte- 
ren für  Glockensig- 
y^y^^  nalgebinigeingerich- 
^""^-^  teten  Strecken,  doch 

deckten  sich  nur  die 
Signale  für  regel- 
mässige Fahrten  mit  denen  der  Kaiserin 
Elisabeth-Mahn,  während  die  übrigen 
durchwegs  andere  Combinationen  auf- 
wiesen, und  ein  einzelner  Schlag  z.  B. 
»\'erstanden «  bedeutete,  l  2  .Schläge  aber 
schon  das  Uhrzeichen  für  die  Wächter  war. 

Der  Vortheil  der  elektrischen  Glocken- 
signaKverke  wurde  nach  diesen  zwei  ersten 
Versuchen  in  Oesterreich  nun  rasch  all- 
seitig erkannt,  und  erhielt  die  Südbahn 
18G2  ebenfalls  die  Genehmigung,  auf 
ihren  ungarischen  Linien,  wie  am  Karst 
und  Scmmering,  die  opti.schen  Signale 
aufzulassen,  während  1865  bereits  auf 
allen  .Südbahnlinien  mit  Glockensignalen 
allein  avisirt  wurde. 

.\uch  die  österreichische  Staatseisen- 
bahngesellschaft hatte  1862  schon  einzelne 
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Linien  iiiit  denselben  ausgerüstet,  und  durl 
die  optischen  Signale  eliminirt,  während 
diu  KaisLT  Fcivlit;L(iids-Xnti,i:i,iIiti  erst  1867 
aul  cuizchicn  i^lciiieren  Tiicilstrccken  mit 
EinftlhTung  der  Glockensignalleitung  be- 
gann. 

Andere  Bahnen  wieder,  wie  die  im 
Anfange  der  Siehziger-Jahre  crüfliiete 
Kaiser  Franz  Josef- liahn,  begnUgten  sich 
bei  ihrer  AusrOstuniar  noch  mit  Korb- 
signalen  allein.  Die  in  der  gleichen  Zeit- 
periode  dem  üetriebe  zugel'ahrte  öster- 
reichische Nordwestbahn  besass  noch 
1872  theils  StreckLii  aus-ohliesslich  mit 
optischen  Signalmittcln  [SignaUcörbe  und 
Signallatemen],  theils  ausschliesslich  mit 
acustischen  [elektrische  Glockensignal- 
werkej,  diverse  Strecken  aber  mit  optischen 
und  acustischen  Signalmitteln.  AlsGrund- 
satz  galt  hicbei,  dass  dort,  \\n  beiderlei 
Signalmittel  zur  VerlÜguu(|;  stunden,  be- 
hufs desto  sicherer  Erzielnnfi^  einer  Vei^ 
^täiidimtng  der  zu  inforniircudLii  Organe 
alle  Signale  stets  nach  beiden  Systemen, 
und  zwar  in  der  Regel  zunächst  optisch 
und  dann  erst  nciistiseh  zu  geben  seien. 

(Jebcrliaupt  hatte  sich  das  Signalwesen 
auf  jeder  Bahn  verschieden  entwickelt. 

M.  M.  VMii  Weber  [Abb.  ig],  ein 
v(»rnehniiieh  durch  senie  schritistellerische 
Thätigkeit  für  die  Kenntnis  und  Ent- 
wicklung des  Eisenbabiiwosens  in  hohem 
Grade  verdienstlich  wiiktnder  Eisenbahn- 
techniker, Sohn  des  (Komponisten  Weber, 
[geboren  den  25.  April  1S22  in  Dresden, 
gestorben  den  iX.  April  i88i  in  Berlin], 
der  Ii  u  h  Ahsolvinuig  der  polytechnischen 
Svliulc  /u  I  )!LSi.iuii  in  \\\  rks'.iitten  ver- 
seliitwlciiei'  Bahnen,  wie  aue!i  uiUer  .Ste- 
phenson  arbeitete  und  1850  Dircctor  der 
sächsischen  Staatstelegraphen,  später 
Finanzrath  bei  der  (ieiieraldirecfion  der 
^  sächsischen   Staatseisenbahnen,  1870  bis 

1875  betriebstechnischer  Consulent  des 
k.  k.  Handelsministeriums  in  Wien  war, 
schrieb  im  Jahre  1867  über  den  Zustand 
des  Signalwesens  auf  den  deutschen  und 
österreichisch  •  ungarischen  Eisenbahnen 
•  wie  folgt: 

»Auf  den  Stationen,  in  welchen  die  Ge- 
leise von  zwei,  drei  und  mehr  Bahnen  ein- 

nuindeten,  wo  die  .Sigiuilsvsteiue  von 
ebensoviel  Vcrwaltutij^en  in  Bezug  auf 
die  stehenden  Signale  galten,  wo  daher 


,  des  Xachts  die  Cunslellationeu  der  Lichter 
in  allen  Farben  und  allen  Gestalten  dem 
'  einiahrenden   Zugspersnnale   ein  ebenso 
I  prächtiges   als    gefahrliches  Schauspiel 
I  boten,  wo  dasselbe  Zeichen  auf  jenem 
'  Geleise  dies,  auf  diesem  jenes  bedeutete, 
I  wurde   das  Chaos  vollendet   durch  die 
I  Verschiedenheit  der  Meinung  des  Signales 
an  den  Maschinen  und  Zügen  verschie- 
'  dener  Verwaltungen,  die  gleichzeitig  auf 
derselben  .Station  hielten  und  rangirten.« 

»Diese  Miss  Verständlichkeit  und  Un' 
geläufigkeit  erschwerte  nicht  allein  oft 
die  Betriebsführung  wesentlich,  sondern 
steuerte  auch  einen  nicht  unbeträchtlichen 
Procentsatz  zu  den  Ursachen  der  vielen 
Beschädigungen  an  Leib  und  Leben  der 
I  Beamten  und  Arbeiter  bei,  welcher  den 
{  Stationsdienst  auf  den  deutschen«  finclu- 
;  sive  Osterr.-ung.j     I-a^-enbalineii  iinv'ir- 
theilhaft    vor    anderen  Üicnstbrancheu 
kennzeichnet.   So  entwickelte  sich  die 
Moiisrr '  --ität,  da.ss  man  die  wenigen  Be- 
gi'ilie,  Uber  die  es  sich  durch  das  Eisen- 
bahnsignalwesen  nothwendigerweise  zu 
verständigen  gilt,  auf  über  90  vernKliren 
zu  ntü&sen  glaubte  und  diese  circa  90 
BegriiTe  in  Ober  looo  Variationen  und 
Formen   von   Signalen     [die  8  Begriffe 
über  durchgehende  .Signale  allein  in  i(>6 
Formen]  >im  Bereiche  der  einigen  und 
60  dctttvcbin     [incl.  der  österr.-ungar.] 
»Eisenbahn Verwaltungen  erschienen.« 
Auch  die  Wichtigkeit  der  Signalisi' 
I  rnnir  war  dem  I\'r«"nnlc  niclit  \  nü  zur 
lirkenutiiis  gekuuiineii.   In  euieni  Erlasse 
j.ans   dem   Jahre    185,2    wird    bei  einer 
i;rr>ssfii    Haliri    l^ltü;:.!.    da>s  uiediTfiidt 
uulerlas.seii  wurde,  an  der  .Spitze  und  am 
;  Ende  des  Zuges  die  vorgeschriebenen 
.Signallichter  anzubringen. 

Um  die  so  ernste  Frage  der  Signal- 
■  gebung  einer  durchgreifenden  Regelung 
I  zu  unterziehen,  hatte  die  österreichische 
Regierung   schon   im  Jahre    1HO4  alle 
Bahnen  zur  gemeinschaftlichen  Berathung 
j  einer  Signalverordnung  aufgefordert.  Da- 
I  l-tei  wm-de  für  die  Glockensignalisirung 
bereits  der  Grundsatz  aufgestellt,  dass 
jedes  einfache  Signal  mindestens  dreimal 
wiederholt  werden  müsse,  um  ein  Uebcr- 
hiiren  hintatizuhalte.!  Di  V'orberathungen 
I  fanden  läOs  ihren  Abschluss,  bhne  dass 
I  darQber,  ob  nur  elektrische  oder  nur 
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optisolK-  oder  beide  Si<i-ii,-i!natt\in;^en  fflr 
die  Strecke  beizubehalten  seien,  eine 
Einigung  erzielt  wurde. 

\\'riliri.nd  in  den  nächsten  Jahren  nur 
einzelne  wenige  Theile  der  Üignalgebung 
durch  Verordnungen  fest  geregelt  wurden, 
ruhte  die  Gesanimtlösung  dieser  Fr.i^e  , 
bis  zum  Jahre  1871,  wo  der  indes  nach  ! 
Wien  berufene  Freiherr  M.  M.  v.  Weber 
GrundzUge  für  die  einheitliche  Sionali- 
sirung  schuf,  und  die  Bahnen  autgetordert 
wurdcii,  claraach  eine  Signal-Vorachrift  | 
auszuarbeiten. 

Letztere    wehrten    sich   gegen  eine 
solche  gleichftJrmige  Vorschrift,  woratrf  | 
diese  von  iJer  l">sterrcicliischeii  uiui  nnr^rt- 
rischcn  Kc^ii-i  uii;:.  in  ( jinierenzen  selbst 
ausg^earbeitet^  und  den  Bahnen  nur  zur  1 
Bct:ntnclitini<;  hinausgegeben  wurde,  bis  \ 
eiidlicli  mit  dem  l.  October   1872,  als  : 
Einfuhrungstenmin   die    endgiltig^e  Vor- 
schrift als  i-inlu'it!icl)f  Si^na!isir!m<;snnrm  ' 
für  alle  üsterrcicluiichcu  und  uu;;ui"isciicn 
Bahnen  ins  I.eben  treten  konnte. 

Dieselbe  deckt  sich  fast  vollstäiuli^;* 
mit  der  heute  bestehenden;  nur  war  die 
Zahl  der  Giocicensignale  eine  geringere, 
und  glaubte  man  von  optischen  Signalen 
auf  der  Strecke  nicht  ganz  Umgang 
nehmen  zu  können.  Die  Wächter  sollten 
deshalb  bis  October  1^7  \  Si^nalmaste  1 
mit  zwei  beweglichen  Armen  und  farbigen 
Lichtem  [sogenannte  nuittinm(>ssignale] 
erhalten,  mit  wclciuii  <k'  tlic  Si^rnnle 
»Frei,  Langsam,  Halt-  nach  Ertönen  der 
Glöckensignale  und  zur  Zugdeckung  geben 
sollten.  Wegen  der  mit  denn  Anf- 
stellung  verbundenen  sehr  bedeutcnJcn 
KostenVurde  aber  aber  Einschreiten  der 
Bahnen  von  dieser  Einfährong  gänzlich 
abgesehen. 

Im  Obrigen  war  die  weitere  Ver- 
wendung der  schon  im  (itbranche 
stehenden  optischen  .Signale,  mit  Korben, 
Flach-,  Kreuz-Scheiben  oder  Armen  auf 
."Nt^r'-almasten  nocli  als  znla>s;(r  erklärt, 
die  nut  .SLlbeii  \ ur/.uiichinende  Art  der 
Signalisirung  jedoch  ebenfolls  einheitiich 
vorgeschrieben  worden. 

Im  Jahre  1876  wurde  eine  Ni.uri.Ji- 
girung  der  Signalvorschrift  beschlossen, 
die  sieh  auf  reir:e  -  spiltei  .dier  nicht 
consequenl  durchgelührte  —  Aulzälilung 

der  Signalmittel  und  Kennzeichnung  der 


Redeutunii  .dler  mit  sdben  zw  m.-bem!en 
Zciclteii  beschränken  sollte,  wahrend  die 
Vorschrift  Uber  Anwendung  der  Signale 
den  Bahnen  überlassen  blit.h 

Diese  Signalordnung  trat  mit  I.Juli 
1S77  in  Kraft,  und  hiirten  damit  die  bis 
dahin  noch  als  ztilassli^  crkl.irt  nje- 
wesenea  isolirten  optischen  Sirccken- 
signale  gSnzlich  auf. 

Gcc:enwärtiii  ist  .selbe  anf  ( irniul  der 
neuerlichen  reichen  Erfahrungen  wieder 
in  Umarbeitung  begritfen.  Vornehmlich 
strebt  man  .tti,  den  »Cefahrbegriff«  mög- 
lichst einzuschr;inken,  um  das  Personale 
umso  aufmerksamer  auf  wirkliche  Gefahr 
zu  machen,  so  d.Tis  das  Vi  .rsiclits  -  |nTün| 
und  das  tiefahr  -  [l  ulhj  .Sij^nal  nur  aut  jene 
Fälle  besehr.inkt  bleibt,  in  denen  es  auch 
wirklieli  und  unbedingt  »Langsam  ,  he/ie- 
huiigswcise  »Halt'^  für  den  falncnUcu  Zug 
bedeutet,  während  für  den  .Stationsdienst 
als  neue  Farbe  das  »blaue»  Licht  zur  Ein- 
iührung  komnit.  Zugleich  wird  die  Art 
der  Anwendung  der  Signale  einheitlich 
für  die  gam'c  Monarchie  gestaltet  werden. 

AehnlitU  verhält  es  sich  mit  der 
>Verkehrsvorschrift'^,  welche  sich  mit  den 
Vorbereituni^i  n  fdr  den  Verkehr  derZi'im.-, 
sowie  mit  der  Austilhrung  des  Verkehrs, 
—  eingeschlossen  die  Bestinmmngen  für 
Kreuzungen,  bei  W-rspätungen,  Hilfsfahr- 
ten, unterbrochener  tclegraphischcr  Cor- 
responden/  ite.  —  beschäftigt. 

Schon  im  fahre  1*^75  war  voti  einer 
Reihe  von  Hahnen  eme  eiiilieitiiche  Ver- 
kehrs-Vorschrift zur  Genehmigung  vor» 
gelegt  worden,  doch  erklärten  andere 
Bahnen,  dieselbe  lediglicli  als  Anhalts- 
punkt benützen  zu  können. 

.\  uf  dies  hin  forderte  die  österreichische 
gleuii  der  ungarischen  Regierung  die 
Bahnen  auf,  wenigstens  einheitliche 
»GrundzÜL^L  t'iir  die  Wrkehrs  -  Durch- 
führuiij.;  zu  entwerlen,  die  dann  unbedingt 
von  allen  Bahnen  zu  befolgen  sein  würden. 

.-Xuch  datrt-'^en  richtete  sich  die  Ab- 
neigung der  iiahuen,  bis  die  Drohmig 
der  Octroyirung  sie  endlich  zur  Aus* 
arbeitung  der  »Grundzütre^  veranlasste, 
die  sodann  gleichzeitig  nnl  der  jetzigen 
Signalordnung  ab  i.  Juli  I877  in  Kraft 
traten.  !"ia;  t;,(eh  bauten  nun  die  einzelnen 
Bahnen  ihre  Verkeiirsvorschrillen  auf,  bis 
die  seither  geläuterten  Erfahrungen  und 


Digiii^uü  L/y  Google 


44 


Gustav  Gerstei. 


anabweislichen  Anforderungen  der  ein-  i 
heidichen  Bahnbenfltzun};  im  Krie^falle  I 

den  fjrossen  Vortlicil  allgemein  gütiger 
Vorschriften  allseitig  erkennen  Hess.  | 

DemgeinSss  ist  nunmehr  eine  Ver-  | 
kehrsvorschrift  in  clnlicitüclicr  f.Lstalt  für 
den  Bereich  der  ganzen  Monarchie  in  i 
Ausarbeitung  begrifTen,  um  vielleicht  | 
schon  mit  Beginn  des  J.ihrt  >  t^'gq  zugleich 
mit  der  neuen  isigitalurdnung  ins  Leben  i 
gerufen  zu  werden.  | 

Schwere,  theuer  erkaufte  Erfalirungen 
an  Gut  und  Blut  waren  erforderlich,  um  , 
den  jetzigen  Stand  aller  vorgenannten  j 
und  zahllc»;er  weiterer,  für  jede  einzelne  ' 
Dienstcategorie  verfasster  \'orschritten  zu  j 
erreichen,  die  allerdings  weitaus  von  | 
jenen  Englands  mit  seinem  uns  so  viel-  l 
fach  übertreffenden  Verkehre  abweichen. 

In  England  wird  viel  mehr  dem  eige- 
nen ErwS;:^en,  dem  durch  die  eigene, 
fast  von  Kindheit  an  erworbene  Erfah- 
rung —  geschulten  Ermesst;!!  des  Ein- 
zelnen i'ilu ilassen,  und  dcsluiUi  die  ge- 
ilrueklc  V'urschriu  um  au(  verhältnismässig 
wenige  lapidare  .Sätze  beschriinkt.  Hei 
uns  wie  in  Deutschland  aber  ist  das 
System  der  Bevormundung,  der  schema- 
tisirende  (iet.si  des  Deutschen  ZU  sehr 
in  Fleisch  und  Blut  Ubergegangen,  die 
Heranbildung  des  Personales  za  sehr  auf 
das  Lernen  aus  dem  Buche,  statt  auf 
das  allerdings  weitaus  mehr  Zeit  hei- 
schende Lernen  durch  die  Erfahrung  und 
die  .Selbstschulung  angewiesen,  als  dass 
nicht  die  Bahnvorschriften  das  gleiche 
( lepräge  tragen,  und  so  den  Dienst  bis  ins 
Kleinste  zu  regeln,  für  jeden  möglichen 
Fall  vorzudenken,  und  die  Mittel  seiner 
Behandlung  anzugeben  versuchen  sollten.  I 

.\r  M   von  Weber  schrieb  darttber 
schon  im  Jahre  1Ü54: 

»Jedenfalls  musste  durch  dieses  Nor- 
mensystem, wenn  es  nicht,  wie  hie  und 
da  wohl  geschehen  ist,  mit  ungemein  • 
viel  Geist    und   Scharfblick  behandelt  | 
wurde,    den:   Eisenlialmuesen    ein  Nerv 
seines  Lebens,  ein  Hauptzug  seines  Cha-  j 
rahters  genommen  werden.   Es  wurde  | 

nämlicli  die  freie,  liesMinuiu.  mutliige 
Thütigkeit  des  Beamtenstandes,  die  nur 
die  Sache  um  jeden  Preis  im  Auge  ha-  | 

ben   soll,   in  strenc!^^e<   Anhalten   an  das 
Wort  des  Regulativs,  an  den  Satz  der  1 


Instruction  verwandelt.  Alles  war  gesche 
hen,  wenn  dieser  genügt  war.  Im  Falle 

des  geringsten  Zweifels  dur  I?e.nrite 

es  meist  vor,  statt  zu  handeln,  die  höhe- 
ren Befehle  einzuholen.« 

'  Ein  nnitI>iL:'e=i,  selb*;tani!in^i.  s  IYtso- 
nale  ist  aber  ein  Hauptelement  der 
Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes.  Man 
erzieht  es,  indem  man  dem  Vertrauens- 
würdigen vertraut,  und  nur  da,  wo  die 
Praxis  die  unabweisbare  Nothwendigkeit 
rrczeigt  hat,  der  freien  Thätigkeit  durch 
kurze  Hegulative,  Instructionen  etc.  einen 
Anhalt  gibt,  sonst  aber  die  Thatiglceit 
eines  jeden  iliren  freien  Gang  gehen  liisst.' 

Eine  raciicaie  Aenderung  und  .■\nnä- 
herung  an  das  englische  System  ist  niciit 
leicht  ahznschen,  weil  die  gan/e  Entwick- 
lung der  Bahnen,  die  Gewinnung  und 
Heranbildung  deren  Personales  auf  dem 
f  "iiiitincnte  unter  der  Herrseliaft  der  vor- 
cr\v.ihntcn.  zum  gros.seu  I  heiU  nn  Volks- 
charakter wurzelnden  Ansehauimgen  er- 
folgte. Dt)ch  wird  hl ifrenllieli  die  neue 
Verkehrsvorsch:  ilt  .tuei»  tu  dicker  Hinsicht 
eine  Wendung  /mn  Besseren  anbahnen. 

Unbestreitbar  aber  ist  die  Technik 
unseres  V'erkehrswesens  heute  schon  auf 
Line  hohe,  vornehmlich  (Gewissenhaftig- 
keit, strenge  PAiehterfüUung.  Umsicht, 
doch  auch  stets  noch  Geisteisge^cnwart 
erheisclu  nde  .St.iU  L;cbraeht,  und  beruhigt 
weiss  jeder  Beamte,  wann  er  Züge  nach 
einander  absenden  darf;  wo  er  bei  Ver- 
spütung  die  Züge  bei  möglich.ster  Erhal- 
tung und  Wiederanbahnung  der  Kegel- 
mässigkeit  kreuzen  lassen  soll;  wie  er 
sich  ohne  jede  Gefährdung  der  Sicherheit 
der  Züge  zu  benehmen  hat,  wenn  die 
telegraphische  Correspondenz  gestOrtsein, 
und  er  sich  .so  in  eine  ähnliche  .Situation 
gebracht  sehen  sollte,  wie  die  Ingenieure 
der  ersten  Zeit,  als  sie  emen  Zug  ohne 
jedes  Hilfsmittel  ins  Ungewisse  hinein 
ablassen  mussten. 

Aehnlich  verhält  es  sich  mit  dem 
Wrkhter  wie  jedem  .anderen  Betriebs- 
organc,  dessen  Dienst  strenge  vorgezeich- 
net ist,  und  dessen  VerlSsslichkeit  und 
Verwendbarkeit  dni\b  Schulen  und  zeit- 
weise Prüfungen  erprobt  wird,  damit  nicht 
nur  der  Dienst  in  der  Station,  sondern 
auch  jener  viel  wichtigere  ,uif  der  .Strecke 
e.\act  und  sicher  abgewickelt  werde. 


Dlgltlzed  by  Google 


Mechanik  des  Zugsverkehrs. 


45 


Die  Fahrt  aus  der  Station  hinaus  auf 
die  Strecke  muss  eben  allen  hiebei  Be- 
theilijrten  ^leichermassen  das  absolute 
(iefühl  der  Sicherheit  «reben,  ob  nun  die 
Fahrt  bei  Taj;  (jder  Nacht,  bei  Unwetter 
oder  Sonnenschein  vor  sich  ^eht.  Dies 
(iefühl  kannten  allerdinjrs  die  ersten  Bah- 
nen nicht,  und  als  Waj^nis  wurde  jede 
einzelne  Fahrt  betrachtet,  weil  die  Injjang- 
setzunn  so  gewaltiger  Gcwichtsmassen 
auf  eisernen,  oft  nur  Hachen  Schienen*) 
noch  unbekannte  Factoren  zur  Geltung 
brachte,  und  Bewegungsmoniente  erzeugte, 
deren  furchtbare  liewalt  bei  Begegnungen 
die  grauenvollsten  Wirkungen  und  Un- 
fälle hervorrief.  Zaghaft  und  mit  iMiss- 
trauen  wurden  die  Bahnen  benützt,  dcss- 
halb  auch  die  Verantwortung  gescheut, 
das  Leben  Dritter  den  Fährlichkeiten 
eines  nicht  selbstgewählten  Eisenbahn- 
transportes auszusetzen. 

Nur  so  lässt  es  sich  erklären, 
wenn  es  im  ( ieneralversammlungs- 
Berichte  derKaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  1843  heisst: 

^Es  wird  Ihnen  nicht  unbekannt 
sein,  dass  wir  im  .Monate  .Mai  l8.|2 
einen  .Miiitärtransport  von  S.SO  Mann 
mit  einer  .Maschine  von  Brünn 
nach  Wien  befördert  haben.  Wir 
hatten  uns  bei  Ankunft  desselben 
der  Anwesenheit  .Seiner  Majestät 
und  der  durchlauchtigsten  Herren 
Erzherzoge  zu  erfreuen,  Allerhöchst 
welche  über  die  Art  und  Weise  der 
Beförderung  Ihre  besondere  Zufrie- 
denheit auszudrücken  die  (]nade 
hatten.« 

^Es  hat  sich  dadurch  die  Aus- 
führbarkeit und  Zweckmässigkeit  der 
Militärtransporie  auf  Ei.senbahnen 
auch  bei  uns  constatirt,  und  es  wurden 
uns  seit  dieser  Zeit  schon  mehrere  .Militär- 
transporte zugewiesen  und  für  die  nächsten 
Monate  bereits  weitere  angemeldet.'^ 

Für  die  Fahrten  auf  die  Strecke  waren 
den  ersten  Locomotivführern  nur  die 
zwischen  je  zwei  grösseren  .Stationen 
inclusive  der  Aufenthalte  einzuhaltende 
Gesammtfahrzeit,  später  sänuntliche  .\b- 


fahrtszeiten  und  die  normalen  Fahrge- 
schwindigkeiten vorgeschrieben  sowie  ge- 
stattet, im  Falle  von  V'erspätungen  — 
jedoch  nur  über  Auftrag  des  Stations- 
beamten oder  Zugführers  —  bis  zur  Ma.xi- 
malgeschwindigkeit  zu  fahren. 

1848  linden  sich  bereits  bei  der 
Wien — Gloggnitzer  Eisenbahn  Fahrord- 
nungen, die  von  Station  zu  .Station  die 


*)  Zwischen  Wr. -Neustadl  und  Glog^nitz 
bestand  noch  1852  Flachschienenohcrnau. 
Vgl  Bd.  II,  A.  Birk,  »Unter-  und  Oberbau«. 


Krduz  Jo«ct-H»hn. 
Navh  einer  <>ri^i»<tlAufndbme 
vun  n.  l'Ab»t  ] 


Einzelfahrzeiten  und  Aufenthalte  auf  .Mi- 
nuten erstellt  enthielten,  für  die  Abkür- 
zung der  Fahrzeiten  im  Verspätungsfalle 
aber  nur  wieder  auf  die  gestattete  .Ma.xi- 
maige.schwindigkeit  verwiesen.  Erst  im 
Jahre  1S55  erscheint  bei  der  Kai.ser  Fer- 
dinands-Nordbahn,  der  nördlichen  und 
der  süd(')stlichen  .Staatsbahn,  1858  bei  der 
südlichen  Staat.sbahn  die  von  Station  zu 
.Station  für  den  jeweiligen  Zug  gestattete 
kürzeste  Fahrzeit  schon  in  den  Dienst- 
behelfen zum  Ausdrucke  gebraclit,  wäh- 
rend fast  alle  übrigen  Bahnen  bis  zum 
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Erscheinen  der  »Gnind^nge«  im  Jahre 
187G  für  Verspätungsfälle  noch  immer 
nur  das  Fahren  innerhalb  der  vorgeschrie- 
iHi'.cn  Maximalgeschwindiejkcit  unter 
KUcksichtiialmie  auf  die  ^treckcnver- 
hältnisse  dem  Maschinenf&hrer  zur  Pflicht 
machten. 

Fahrgcsclnvuidigkeiten  kannte  man 
anfangs  nur  zweiertei,  und  zwar  die  eine 

für  rVrsonen-,  die  /'.vcite  f!^r  ('.ntcr;^nge. 
Das  Maximum  derselben  bei  den  einzelnen 
Bahnen  war  dem  Locomotivfilhrer  vor- 
geschrieben, und  »durfte  den  An- 
forderungen des  Publicums  zur 
Vermehrung  der  Geschwindig- 
keit durchaus  keine  Folf^e  ge- 
geben werden»,  eine  Warnung  die 
sich  in  Vorschriften  verschiedener  Bahnen 
wie  der  Kaiser  in  Klisaheth-  und  der  Tur- 
nau-Kraiuper  Huhn  noch  bis  zum  Jahre 
1870  findet. 

Die  er'^te  staatlielie  V. u-^elirift  über 
die  Falirgeschwindigkeit  in  Oesterreicli- 
Ungam  wurde  schon  im  Jahre  1842  er- 
lassen, und  enthält  selbe  auch  noch 
andere  »Massregeln  in  Bezug  auf  den 
sicheren  Betrieb  der  Pahrtai  auf  Eisen- 
bahnen*. 

Das  bezügliche  Hofkanzlei  -  Decret 
vom  9.  Jimi  1843  lautet : 

»Infolge  einer  in  Mittel  liegenden 
Allerhöchsten  Kntschliessung  vom  7.  Ju- 
nius  1S42  werden  vor  der  Hand  nach- 
stehende, auf  den  Betrieh  der  Eisen- 
bolmcn  Bezug  nehmende  Massregeln  an- 
geordnet : 

1.  WirJ  von  nun  an  der  Gebrauch 
von  vieiTudrigcn  I-ocomotiven  untersagt, 
daher  den  Eisenbalm-Gesellschaften  zur 
strengsten  l'Hicht  geniacht.  M  is  Loco- 
mutiveii,  die  mit  <>  Rädern  versehen  sind, 
in  Anwendung  zu  bringen. 

2.  Wird  der  (lehr auch  von  zwei 
sechsrädrigen  I.ocoinotiven  bei  Einem 
Wagenzuge  nur  im  Falle  besonderer 
T  e  rra  in-  oder  Witterungs  -  Verhaltnisse 
gestattet. 

3.  Wird  das  Nachschieben  mit  einem 

zweiten,  rückwärts  an  dem  Wagenzu^^e 
angehraelUcn  Locomotiv  an  allen  Orten 
und  zu  jeder  Zeit  untersag. 

4.  Wird  die  Geschwindigkeit  der 
Faluten  auf  Eisenbahiicu  bei  l'ersonen- 
Wagenzttgen  auf  5  Meilen«  [38  ihn]  >mit 


Aussehiuss  Jes  A  ufentlialte«  in  den 
Zwischenstationen,  und  rücksichtlicli 
4  Meilen«  [30^]  »mit  Einschluss  dieses 
Aufenthaltes  fflr  die  Stunde  fLSt^cstellt. 

Bei  I-astzügen  wird  die  Geschwmdig- 
keit  der  Fahrt  auf  3  Meilen«  [33  km] 
»für  die  Stund«,  bestimmt. 

5.  Um  die  auf  der  Eisenbahn  Fahrenden 
bei  einem  eintretenden  Unfälle  in  die 
Lage  zu  setzen,  sich  leicht  fstüist  retten 
zu  können,  ohne  erst  das  Oettnen  des 
Verschlusses  abwarten  zu  dürfen,  wie  dies 
z.  B.  bei  den  Wagen  III.  Classe  der  Fall 
ist,  so  wird  bei  den  Wagen  der  I.  und 
II.  (blasse  eine  P^inrichtun^  zu  trefl«n  sein, 
dass  die  Mittalirenden  den  \'ersc!ilu':s 
ohne  grosse  .Anstrengung  zu  beseitigen 
vermögen.  Bis  diese  Einrichtung  bei  den 
erwähnten  Wagcn-C'Iassen  in  Wirksam- 
keit tritt,  wird  angeordnet,  selbe  offen 
zu  halten,  c 

»Hicrl>i  i  findet  man  aber  die  \\'ar- 
nung  bcizulügen,  dass  bei  der  Ankunft 
an  dem  Orte  der  Bestimmung  oder  hei 
Aufenthalten  während  der  Fahrt,  die  durch 
Hindemisse  welch  immer  eitler  Art  her- 
beigeführt werden  könnten,  die  Sorgfalt 
für  die-  eii;Lne  Siclicrliuit  nnd  jener  der 
Miüahrendei)  jedem  keiscnden  die  Be- 
obachtung der  Vorsicht  gebietet,  den 
Wagen  nicht  früher  zu  verlassen,  a!s  bis 
der  Train  .still  steht,  weil  das  Aussteigen 
nur  in  diesem  Falle  ohne  Gefahr  statt» 
finden  kann.» 

i^Die  aus  der  Kichtbeobachtung  dieser 
Vorsicht  entstehenden  nachtheiligen  Fol- 
gen hat  jeder  Keisende,  soferne  sie  ihn 
allein  trefi'en,  sich  selbst  zuzuschreiben, 
sofern  aber  durch  jene  Unvorsichtigkeit 
die  gemeinschaftlie'ie  Sicherheit,  oder 
jene  einzelner  Personen  bcnachthciligt 
worden  wäre,  wird  er  snir  Verantwortung 
und  ."str.ill-  nach  dem  Slrafgesetzbuche 
zweiter  1  iicil  gezogen  werden«. 

[Das  unter  Punkt  3  erwähnte  Nach- 
schielten mit  Locomotiven  wurde  erst  ab 
1867  ausnalimswci&e  gestattet,  und  1870 
durch  die  Sttdbahn  versuchsweise  am 
.Semmcring  und  Karst  bei  speciellen  Last- 
zügen in  .Anwendung  gebracht,  bis 
endlich  1873  die  Verwendung  von 
Schiebemaschinen  für  den  Bereich  der 
gatuen  Monarchie  principiell  genehmigt 
wurde.] 
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Durch  das  Polizeijjesetz*)  für  Hisen- 
bahnen  vom  Jahre  1847  —  das  im  L'chrijicn 
schon    zahlreiche    Hcstimmungen  fast 
gleichlautend  mit  der  in  seiner  W 
heit  noch  heute  tjilti^en  Betriebsord 
vom  Jahre  1851  enthielt  —  wurde 
^\aximum     der     anwendbaren  Fa 
schwindi^keit  mit  6  Meilen  [4()  km] 
die  rersonenzdue**)  und  4  Meilen  [.^o 
für  die  C;(lterzii};e  fest}j;esetzt,  später  ; 
auf  7  und  5  Meilen  [53  beziehunjfsw 
38  kin]  erhciht,  während  schon  I.S62 
unter   gewissen  Ueschränkunj^en 
eine  .Waximalßeschwinditjkeit  von 
10  Meilen  [später  auf  80  ktn  ab- 
gerundet]    als     zulässig  erklärt 
wurde. 

Hei  einer  auf  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn  im  Jalire  183«^ 
vor  der  Betriebseröffnung  vorge- 
nommenen »Probefahrt,  an  wel- 
cher auch  Se.  k.  Hoheit  Erzherzog 
Stephan  theilnaiim,  war  mit  der 
Maschine  Hucephahis  übrigens 
schon  eine  Cleschwindigkeit  von 
8  3  Meilen«  [63  km]  »in  der  .Strecke 
v(m  ( iänscrndorf  bis  Wien  erreicht 
worden « . 

Die  Nothwendigkeit,  Züge  von 
gleicher  Gattung  mit  verschiedener 
Geschwindigkeit  zu  führen,  ergab 
sich  vornehndich  auf  den  längeren  Bahn- 
strecken sehr  bald. 

Schon   ab   15.  Mai   1851   sollte  ein 
Schnellzug  von  Brünn  über  Prag  nach 

•)  Im  a.  u.  Vortrage  vom  23.  April  1846, 
mit  welchem  der  Entwurf  dieses  Polizei  Ge- 
setzes der  a.  h.  (jcnehmigung  unterbreUct 
wurde,  wird  darauf  hingewiesen,  dass  die 
Vorarbeiten  für  dieses  Gesetz  bis  zum  jähre 
zurückgreifen.  Nur  das  —  nun  fallen 
Eciassene  —  Bestreben  massgebender  Be- 
hörden, möglichst  genaue  Betriebsbestim- 
mungen darin  aufzunehmen,  und  die  dem 
gegenüber  täglich  neu  zutage  tretenden  Er- 
tinduiigen,  Verbesserungen  und  Erfahrungen 
h^itten  es  vcnirsacht,  wenn  das  fragliche  (.le- 
setz  so  spiit  erlassen  werden  kOnne. 

••)  In  der  Begründung  hiefUr  heisst  es, 
dass  diese    (Geschwindigkeit  nach  den  ge- 
wonnenen Erfahrungen  umsi>nichr  zu  geneh- 
migen sei,  »als  gegenwärtig  häutig  die  Noth- 
wendigkeit  einträte,  dass  die  Trains,  wenn 
sie  früher  in  einer  Station  eintreffen,  .sn  lange 
anhalten,  bis  die  gesetzliche  Zeit  verstreicht, 
wodurch    der    beabsichtigte  Zweck  gewiss 
nicht  erreicht,  und  die  Passagiere  unni>thig 
be/ästigt  werden.c 


Abb  21,   SlrcckcQiicnal  ron  .M.ititlclnii<lnrf.    [Nach  Origin»!- 
Aufn.ihmc  vim  II.  l'ülnt.] 


Bodenhach  im  Anschlüsse  an  schon  be- 
stehende Schnellzüge  in  Heutschland  zur 
Einführung  gelangen,  doch  beschränkte 
man  sich  schliesslich,  wieder  nur  gewöhn- 
liche Personenzüge  verkehren  zu  lassen, 
und  nur  bei  einem  derselben  die  Wagen 
auf  die  I.  und  II.  Classe  zu  beschränken. 
Auch  als  ab  .\pril  1857  die  Bezeichnung 
»Gourierzug  im  Fahrplane  der  nördlichen 
Eisenbahnen  Aufnahme  fand,  wurde  da- 
mit nur  die  Beschränkung  auf  die  beiden 
ersten  Wagenclassen ,  nicht  aber  eine 
grössere  l'ahrgeschwindigkcit  zum  Aus- 
drucke gebracht. 

Erst  ab  I,  August  1857  verkehrte 
nachweisbar  ein  Schnellzufr  in  Oesterreich, 
und  zwar  zweimal  der  Woche  zwischen 
Wien  und  Laibach  mit  Wagen  I.  und  II. 
Glasse  bei  erhöhten  Fahrpreisen,  welclier 
nach  Eröffnung  der  Linie  bis  Triest  mit 
37  km  Durchschnittsgeschwindigkeit  bei 
24  Zwischenhahesteilen  bis  dahin  ausge- 
dehnt  wurde,   und  ab  da    im  Sommer 
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dreimal,  im  Winter  [mit  Unterbrechungen] 
zweimal  per  Woche  mit  Wagen  I.  Classe 

und  ijeuöhnlichen  Personenzufvspreisen, 
später  bei  erhöhtem  Kahrtarife} ab  15.  April 
1S67  aber  täglich  verkehrte. 

Die  Kaiserin  Elisabetli-Bahn  führte 
einen  täglichen,  nie  unterbrochenen 
SchneHzugsverkehr  sofort  nach  ErOfihung 
tlcr  letzten  Theilstrecke  Frankenmarkt- 
Salzburg  ihrer  Hauptlinie  ab  i  ^  Ati<j:ust 
1860  zwischen  Wien  und  Sakbui};  [nach 
Eröffnung  des  Klügeis  nach  Hassau  auch 
zwischen  Wels  und  Passauj  ein,  und 
KesB  den  Zug  mit  I.  und  II.  Classe,  er^ 
höhten  Gebühren  und  36  km  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit bei  13  Zwischen- 
haltepunkten  verkehren. 

Die  nach  Osten  verkehrenden  Eisen- 
bahnen begannen  erst  ab  i.  April  1861 
mit  einem  wirklichen  Schnellzugsverkehre, 
und  ging  ein  täglicher  Schnellzug  mit 
1.  und  11.  Classe  bei  erhöhten  Gebühren 
zwischen  Wien  und  Pest  (Durchschnitts- 
geschwindigkeit 45  km  bei  0  Zwischen- 
haltesteilenj  mit  wöchentlich  zweimaliger 
Portsetzung  b»  Bazias,  in  der  Gegen- 
richtung jedoch  nur  zwischen  Szegedin 
und  Pest. 

Erst  im  nSchsten  Jahre,  und  zwar 
vrmi  I.  .Niai  1862  an  wurden  tägliche 
Eil-PersonenzUge  mit  1.  und  11.  Classe 
und  Schnelizugspreisen  auch  zwischen 
Wien,  Brünn,  l'ra^  und  Rodenbach  mit 
45  km  Durchächnitt;;geschwindigkeit  ein- 
geführt. 

Doch  schon  ab  i .  Jänner  1 863  wurde 
der  Schnellzugs  verkehr  Wien- Bodenbach 
und  Wien-Pest  wegen  zu  geringer  Be- 
nützung auf  nur  zweimal  per  Woche 
beschränkt,  und  ab  Pest  gegen  Bazias 
im  Winter  gänzlich  eingestellt. 

\'>ii:;  1.  April,  bezw.  i.  Mai  1H67 
angefangen  wun'.e  endlich,  nach  einer 
durch  die  Knc^^-cieignisse  hervorgerufe- 
nen gänzlichen,  längeren  I  nterbrechung, 
ein  bleibender  täglicher  Eiizugsverkehr 
zwischen  Wien  und  Pest,  sowie  zwischen 
Wien,  Brünn  und  I'rag  miII;!^  H  ammen, 
und  in  der  weiteren  Zeit  der  Schnell- 
zugsverkehr  in  ganz  Oesterreich-Ungarn 
nacli  Zahl  und  lieschwindii^keit  der  ZOge 
nunmehr  stetig  entwickelt. 

Der  verhältnismässig  geringeren  Dich- 
tigkeit der  Bevölkerung  einerseits,  der 


grösseren  Bodenschwierigkeit  anderseits 
halber  erreichen  die  SchneDzflge  Oester- 
reich-Ungarns im  Durchschnitte  auch 
heute  noch  nicht  die  im  Auslande  sehr 
häutig  erzielten  mittleren  Geschwindig- 
keiten. Wohl  verkehren  auch  hei  uns 
gegenwärtig  schon  Züge  mit  90  und  mehr 
Kilometer  per  Stunde,  doch  befahren  die 
Züge  in  England  sogar  Stationen  mit 
gesicherten  Weichen  bereits  mit  120 
daher  zweifellos  anzunehmen  ist,  dass 
hinsichtlich  der  Fahrgeschwindigkeit  auch 
in  Oesterreich  -  Ungarn  nach  Massgabe 
der  gegebenen  Verhältnisse  noch  rüstig 
fortgeschritten  werden  wird. 

Je  rascher  gefahren  werden  will, 
desto  empfindlicher  wirkt  jeder  vermeid- 
barc  Zug.saufenthalt  und  desto  wichtiger 
wird  die  genaueste  Einhaltung  der  Fahr- 
geschwindigkeit, beziehungsweise  der 
Fahrzeiten  und  Aufenthalte. 

Seinerzeit  waren  die  Abfahrtszeiten, 
wie  schon  berQhrt,  stets  nur  beiläufige 
und  wurden  erst  auf  Grund  der  Bestim- 
mungen des  Deutschen  Eisenbahn-Vereins 
vom  Jahre  1850  und  der  ais  kaiserliche 
!  V'erordnung   erlassenen  Betriebsordnung 
j  vom  Jahre    1851    genauer  eingehalten. 
I  Doch  beklagt  noch  1852  ein  türcular- 
erlass   der  k.  k.   Betriebs  -  Direction  in 
I  Prag,  dass  Fälle  vorkommen,  in  welchen 
I  Züge  auffallend   fi-Oher,    ohne  alle 
Rücksicht  auf  die  vorgeschriebene  Ab- 
I  fahrtszeit  expedirt  worden   sind.  Bei 
I  Lastzügen   war  übrigens  ein  früheres 
Wegfahren  -    bis  zu  40  Minuten  unter 
bestimmten  Verhältnissen  manchen  Bah- 
nen bis  gegen  Ende  des  Jahres  1869 
ausdrücklich  gestattet. 

Die  Zeit  selbst  wurde  nach  den  sta- 
bilen Uhren  der  Stationen*)  wie  nach  den 
Dienstuhren  der  Zugführer  und  Looomo- 
tivführer,  die  mit  speirbaren  Uhren  aus- 
gerüstet wurden,  bemessen,  und  erstere 
vor  Einführung  des  elektromagnetiscfaen 


*)  Im  ersten  Jahrzent  des  Eisenbahnbe- 
triebes ht«lt  man  dafür,  dass  Uhren  wenig- 
stens dort  vorhanden  sein  sollten,  wo  Per- 
sonenzüge ihre  Fahrt  hipnncn.  wo  Kreu- 
zungen stattfinden,  oder  \v»i  ein  Wechsel  der 
"1"t ini^puiitiiittel  platzgreife,  H:nm-i;cu  em- 
plchli.  suu  die  Anbrinjjunc  v üi  I  hren  in 
kleineren  .Stationen  s>:hoii  desli.ilb  iii^ht,  um 
den  Zug  in  seiner  l-'alirl  nicht  zu  sehr  zu 
I  beschränken. 
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Tcleiy^aphen  nach  der  Uhr  der  Ilanpt- 
«itation  im  Wege  des  Zugsverkehrs  ge- 
richtet. 

Später  wurde  allen  Statiotieii  einer 
Linie  telugraphisch  eine  bestimmte  Zeit 
zum  Richten  der  Uhren  flbermittelt,  und 
zwar  thcils  dreimal  des  Tages,  theils  zwei- 
und  einmal,  wie  letzteres  heute  zur  ge- 
nauen Mittagsstunde  auf  Grund  der  von 
den  Sternwarten  Wien  uiu!  Budapest  vor- 
her abermittelten  richtigen  Zeit  geschieht 
Die  solcherart  fttr  die  ^anze  betreffende 
Bahnlinie  {gütige  Bahnzeit  wnrde  t^ewi  ilin- 
lich  dem  am  meisten  westlich  gelegenen, 
von  der  Bahn  bertthrten  Orte  entnommen. 
Derart  rechneten  die  österreicliiscii-un^a- 
rischen  Bahnen  bis  1876  nach  Lmdauer, 
MQnchener,  Linxer,  Prager,  Lemberger 
und  Budapester  Zeit.  Die  Differenzen, 
welche  sich  darnach  gegen  die  Xachbar- 
bahnen  ergaben,  wu^en  auf  den  An* 
Schlusspunkten,  wo  gewöhnlich  grössere 
Aufenthalte  bestanden,  ausgeglichen. 

Im  Jahre  1873  in  Oesterreich  und 
1M75  in  l'ngarn  wurden  die  Balnieii  ver- 
anlasst, die  für  das  Publicum  bestimmten 
Fahrpläne  soune  die  den  Reisenden  die* 
nenJcn  Statinnsulireri  naeli  der  mitt- 
leren Zeit  der  einzelnen  Stationsorte  zu 
erstellen,  beziehungsweise  zu  richten. 
Dies  brachte  aber  solche  Unzukönunlich- 
kciten  für  das  Publicum  selbst  und  solche 
Gefahren  für  die  Sicherheit  des  Betriebes 
mit  sich,  dass  dic-c  Massre^el  liereits 
1876  wieder  ausser  Kraft  gesetzt  wurde, 
und  interne  wie  externe  Fsdirbehelfe  wei- 
terhin naeli  Im  f'ani^en  vlrci  Zeiten,  der 
Vorarlberger,  der  Prager  und  der  Buda- 
pester Zeit,  einzurichten  waren. 

läidlich  lH()i  wurde  die  mitteleuro- 
päische Zeit  nach  dem  15.  Längengrade 
östlich  von  Greenwich  nicht  nur  für  ganz 
Oesterreich  -  l'nuarn,  sondLrn  aueli  für 
Deutschland,  ItaUen,  Schweiz,  Schweden, 
Norwegen,  Serbien  etc.  als  Bahnzeit  ein- 
f^eüllirt,  mul  sind  iiunnieh'-  tlie  Bahnzeiten 
ganz  Huropas  auf  nur  sieben  reducirt 

Damit  war  nicht  nur  Air  die  Reisen- 
den, sondern  vm nclmilieli  für  die  I'ahr- 
p1an*Construction  und  den  Dienst  in  den 
Anschluss-Stationen  eineansserordentiiche 
Erleichterung  nnd  Sielierluit  i^eschaffen. 

Nur  bezilghch  der  Bezeichnung  von 
Tag-  und  Nachtzeit  bestehen  noch  Schwie* 

Gcsehlcbtc  d«r  CiacnbAbnes.  tU. 


ri<j;keiten  und  sind  Irrungen  möglich.  Es 
durfte  deshalb  in  nicht  zu  femer  Zeit 
das  bereits  in  Italien,    Belgien  sowie 
in   Theilen  Nordamerikas  eingebürgerte 
i  System  der  Stundenzahlung  von  1  bis  24 
\  auch  bei  uns  Eingang  finden. 
I        nie  i^enaue  Bahnzeit  spielt  in  Oester- 
,  reich- Ungarn  vornehmlich  bei  Zugskreu- 
{  Zungen  eine  grosse  Rolle,  weit  hier  nicht 
wie  in  Deutschland  Zugskreuzungt  n  nnr 
bei  möglicher  telegraphischer  Correspon- 
denz  verlegt  werden  dOrfien.    Da  aber 
stets  mit  nicht   ganz  richti;^  i^elienden 
I  Uhren  zu  rechnen  ist,  so  wurden  anfangs 
Uhrendifferenzen  von  10,  später  bis  zur 

riet;enuart   aher  v<in  5  ^!inuten  himieii 
■  24  Stunden  als  Sicherheits-Co4ifticient  mit 
j  in  Rechnung  gezogen. 
!       Anfangs  kamen  ZugskreuzuTi;j,en  wnh! 
nur  selten  vor;  doch  musste  immerhin 
dafür  sowie  för  das  Nachfahren  der  Züge 
vorgesorgt  werden. 

Nach  der  Locomotivführer- Instruction 
derWten-Gloggnitzer  Bahn  vom  Jahre  1 841 
durfte     kein   Train    de-n    A nsweiehplatz, 
1  auf  welchem   er   mit  einem  entgegen- 
kommenden Zuge  zusammentreffen  soll, 
'  früher   passiren   als   Ins   er   die  sickere 
I  Nachricht  erhalten  hat,  dass  der  erwartete 
I  Train  nicht  komme,  und  die  Hauptbahn 
frei  sei.  welche  er  sodann  «ehr  vorsiditig 
1  zu  befahren  hat«. 

I      In  den  ersten  Vorschriften  der  Kaiser 

Ferdinands-Xciidhahn  hin^euen  sind  kei- 
I  nerlei  Bestimmungen  bezüglich  der  Durch- 
I  ftthrung  von  Zugskreuzungen  enthalten. 

Erst  im  Jahre  1847  findet   sich   hei  ihr 
I  die  Vorschrift:  »Ein  in  der  Expedition  • 
I  nachstehender  Zug  darf  nur  in  dem  Falle 

von  der  Station  e\pedirt  werden,  wenn 
J  seine  Absendung  genau  in  der  vurge- 
I  schriebenen  Zeit  möglich  ist,  und  das 

richtige  Eintreffen  in  der  Begcgnongs* 
j  Station  voraussichtlich  ist.« 
I  »Verspätet  sich  dieser  Zug  aber  auf 
i  der  Strecke,  so  hat  er,  wenn  die  Fern- 
I  sieht  frei,  sich  der  Stution  durch  ange- 
I  zündete  Fackeln  bei  Nacht  kenntlich  zu 

machen ;  andernfalls  hat  er  stehen  zu 
I  bleiben,  sich  zu  decken,  und  in  die  Sta- 
I  tion  zu  senden«,  von  welcher  sodann  die 

Maschine  des  Gcgenzuges  ihm  eiitgegen- 
j  gesendet  werden  sollte,  um  ihn  in  die 
I  Station  zu  holen.  Damit  der  Maschin' 
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ftlhrer  wisse,  auf  weldK-  !listnn7,  von 
der  Station  die  Fernsicht  dalitii  tiei  sei, 
erhielt  er  eine  Tabelle  Uber  diese  Distan- 
Ztn  bezflglicli  sfimn^tliclier  Statii  neu. 

In  der  wtilLicn  Entwickluuj;  dui 
Kreu7.unt;sbostinnnungen  hatte  bis  zur 
F>ricluunL;  iles  elektromagnetischen  Tele- 
{jrapheii  ein  Zu«;  in  seiner  Kreuzungs- 
»tatic»  so  lan^e  zu  warten,  bis  sein  ( iegen« 
zug  eingetroffen  war,  wie  dies  übrigens 
«uch  heute  noch  betreßs  der  Nachrangzüge 
bei  unmöglicher  telegraphischer  (Korrespon- 
denz gilt  Nach  I'iiifnl'.rung  des  elektro- 
magnetischen Telc;;raphcn,  zu  welchem  In 
neuester  Zeit  noch  dieTelephonie  hinzutrat, 
war  eine  weitgehende  Verbesserung  des 
Verkehrs  durch  die  gegenseitige  rasche 
Verständigung  der  Stationen  ermöglicht. 
Nun  vermochte  man  auch  einzelnen  Zügen 
nach  ihrer  Wichti^rkeit  Vorschub  zu  leisten, 
und  gab  ihnen  einen  Rang,  sei  es  nach 
Nummern,  sei  es  nach  Zugskategorie  oder 
Benennung  und  nach  Richtung.  Man 
scluif  so  Vt)rrangKilL!e.  die  im  Allgemeinen 
unter  Berücksichtigung  der  möglichen 
Uhrendifferenz  unbehindert  ihre  Fahrt 
fortsetzen  dürfen,  und  Nachrangzüge, 
welciie  den  crsleren,  wie  man  anfangs 
sagte,  »auszuweichen«  hatten,  während 
der  Telegraph  ausserdem  das  Mittel  an 
die  Hand  gab,  in  besonderen  Fällen  ent- 
gegen dem  Zngsrange  vorzugehen. 

Die  l-'nsichcrhcit  im  debrrmche  dieser 
heute  so  einfach  erscheinenden  Grundsätze 
brachte  es  mit  sich,  dass  man  ehedem  in 
den  Fahrordnunj;«-l''fU du  rn  nicht  nur  wie 
heule  angab,  mit  welchem  Zuge  und  in 
welcher  Station  Kreuzungen  nr)rrna1  durch- 
zuführen waren,  sondern  vom  Jahre  1849 
ab  auch  jeweilig  eine  Tabelle  dartlber 
anfertigte  und  bcilieftetC,  wann  der  bc- 
tTctfeiide  Zug  frühestens  weiterfahren 
könne,  falls  sich  sein  (iegenzug  verspäten 
und  nicht  eintreffen  sollte,  oder  wann  er 
im  Falle  der  eigenen  Verspätung  spätestens 
noch  einem  (icgenzuge  entgegentahien 
dürfe.  Diese  'frühcstvii  und  »spätesten«^ 
Abfahrtszeiten  fanden  sich  innner  für 
eine  ganze  Reihe  aiifeinanderfulticnder 
Stationen  bis  zu  2.\  aiigegel''en,  so 
dass  für  Verspätungen  bis  zu  acht  .Stunden 
vorgesorgt  schien.  Stets  aber  fand  sich 
im  Anhange  der  Fahrordnung,  welcher 
ab  dem  obgenannten  Zeitpunkte  oftmals 


den  wichtigster-  Theil  der  damaligen  Ver- 
kehrsvorschriften enUuell  [die  Kaiser  Fer- 
dinands-Xordbahn  hingegen  besass  schon 
.dl  1S47  eine  ei^^ene  Vorschrift  »wie  der 
\'eikelir  üci  Züge  anzuordnen  sei«],  schon 
die  .Methode  angegeben,  wie  solche  früheste 
oder  späteste  Abfahrtszeiten  selbst  lie- 
rcchnet  werden  können.  Diese  Methode 
wich  von  der  heute  üblichen  l'.ei  eehnungs- 
art  nur  wenig  ab.  Ab  iJS^S  tindet  sich 
zumeist  nur  mehr  die  letztere,  aber  nicht 
mehr  das  \'erspätungstab!eau  in  die  Fahr- 
ordnungsbttcber  aufgenommen. 

Wie  schwierig  es  ist,  dem  Zugfsver- 
kehre  die  heute  als  selbstverständlich 
geltende  Kegelmässigkeit  zu  wahren,  er- 
hellt unter  Anderem  aus  den  Instructionen 
der  Höhmi.schen  Weslbahn  vom  Jahre  iS()i. 
in  welchen  eine  Verspätung  von  einer 
Stunde  bei  einem  80A1M  weit  verkehrenden 
Personenzuge  noch  als  zulässig  erklärt 
wurde. 

Wie  bei  eingeleisigen  Bahnen  das 

Kreuzen  der  Züge,  so  ist  vornehmlich  bei 
doppelgeleisig  betriebenen  Bahnen  dtsno 
Nachfahren  und  gegenseitiges  Ueberholen 

von  atis-^cJd.iu^elietidei  Ixdeiitnng  für 
die  Sicherheit  und  Kaschheit  des  Zugs- 
verkehrs. 

Hinsichtlich  des  Naclifaln eiis  der  Z'l-i' 
tindet  sich  bei  der  Kaiser  Ferdmands- 
Nordbahn  schon  im  Jahre  1839  auf 
Grund  der  früher  citirten  Regierungs- 
Verordnung  vom  15.  August  1^39  die 
Vorschrift,  dass  Züge  in  einer  und  der- 
<;el'ier.  K'ichtung  nur  in  Zwischenfristen 
von  30  Mimiten  [was  später  auf  15  .Mi- 
nuten herabgesetzt  wurde]  nach  einander 
abgehen  dürfen.  Holte  trotzdem  ein  Zug 
den  vurausfahrenden  ein.  s  1  liatle  er  sich 
doch  Stets  in  einer  Entienunig  von  600, 
später  1000  /;/,  zu  halten  Konnte  ein 
Zug  aus  was  inmicr  für  emem  i_iruniie 
seine  Fahrt  nicht  fortsetzen,  SO  war  die 

I.ocomotive  'abzuspannen',  um  aus  der 
nächsten  K'eservcstatiou  Hiile  zu  holen, 
während  ilie  \\  agen  auf  60O  in  nach 
beiden  .Seiten  durch  schwarze  .Signal- 
fahnen, beziehungsweise  brennende  Pech- 
pfannen zu  decken  waren. 

.Auch  für  die  Wien-t  lloggTiitzer  Bahn 
war  anfangs  von  der  Regierung  eine  halbe 
Stunde  für  die  rascheste  .Aufeinanderfolge 
von  ZUgen  vorgeschrieben  worden,  und 
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wurde  die  Hinausgahe  dieser  Bestimmuiifj 
mit  dem  Hollianzlei-Decrete  vom  24.  Sep- 
tember 1X41  wie  folgt  hegründet: 

»Die  k.  k.  vereinigte  Hofkanzlei  hat 
unterm  14.  Septemher  in  lietreft'  der  Be- 
stimmung des  Zwischenraumes  zwischen 
den  einzelnen  Falirten  auf  der  Wien- 
Kaaber  Eisenhahn«  [zu  welcher,  wie  be- 
reitserwähnt, urspriingiich  auch  die  Linie 
Wien-Gloggnitz  gehörte]  »erinnert,  djiss, 
nachdem  die  (iestattung,  die  einzelnen 
VVagenzüge,  ohne  einen  Zeitzwischen- 
raum zu  bestimmen,  sich  folgen  zu  las- 
sen, den  ('onducteuren  zu  viel  Spiel- 
raum zu  Ausreden  lassen  würde,  wenn 
bei  Dunkelheit,  Schneege- 
st(")her  und  so  vielen  anderen, 
die  Fernsicht  hemmenden  Um- 
ständen ein  Unglück  durch 
das  Zusammenstossen  des 
nachfolgenden  mit  dem  vor- 
ausgegangenen Wagenzuge 
entstünde,  eine  Zeitbestim- 
mung in  dieser  Beziehung 
vorzüglich  deshalb  unerläss- 
lich  werde,  damit  bei  dem 
\'<  »rhandcnscin  ersterwähnter 
Ilindeniisse  der  ()ber-(Ion- 
ducteur  hinreichende  Zeit 
habe,  die  W'arnungszeichen 
für  den  nachfolgenden  Train 
aufzustellen. « 

Den  Vorstellungen  der 
VVien-dlüggnitzer  Bahn  ge- 
lang es  wohl,  die  Zugs- 
folge angesichts  der  einfachen,  übersicht- 
lichen Streckenverhältnisse  und  geringen 
Stationsdistanzen  von  einer  halben  Stunde 
auf  10  .Minuten  am  Tage  und  15  .Minuten 
bei  Nacht  herabsetzen  zu  dürfen,  obwohl 
damals  noch  keinerlei  Signalmittel  auf 
der  Strecke  bestanden.  Durch  eine  Polizei- 
verordnung aus  dem  Jahre  1S44  wurde 
sie  aber  veranlasst,  diese  Distanzen  wie- 
der auf  eine  Viertelstunde  in  den 
Sommermonaten  und  auf  eine  halbe 
Stunde  in  den  Wintermonaten  zu  ver- 
grössern,  während  obige  geringere  Zeit- 
intervalle auch  bis  dahin  praktisch  wohl 
nie  in  Anwendung  gekommen  waren. 

Die  Betriebsordnung  vom  [ahre  1851 
kannte  noch  drei  Intervalle  von  15,  10 
und  5  Minuten  für  das  Nachfahren  der 
Züge,  bis  endlich  1877,  entsprechend  den 


heutigen  Vorschriften,  auch  das  erst- 
genannte Intervall  eliminirt,  dafür  aber 
die  Zehnminuten-Distanz  an  gewisse  Be- 
dingungen geknüpft  wurde. 

Es  ist  nicht  uninteressant  zu  erwähnen, 
dass  die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  den 
zweiten  Theil  eines  Zuges  seinem  ersten 
Theile  bis  1870  wohl  auch  nur  nach 
10  Minuten  folgen  liess,  ihm  aber  zu- 
gleich im  Kalle  einer  zu  gewärtigenden 
Kreuzung  gestattete,  die  Fahrt  so  zu  be- 
schleunigen, dass  er  in  der  »Kreuzstation« 
schon  5  Minuten  nach  dem  ersten  Theile 
eintreffe.  Indem  sie  den  Vorrangzug  zum 
eventuellen  Zuwarten  durch   5  Minuten 


Ahh 


12.  tidiicIrslKii.tl  .tut  Jciu  I  rüiix  Joncf-Iiiihahofc. 
[Niicb  einer  OilKlual-Autnahmc  vou  J.  l'atMt.j 


verhielt,  erreichte  sie  solcherart  ein  ver- 
lässliches Kreuzen  desselben  mit  beiden 
Theilen  des  Nachrangzuges  in  der  gleichen 
Station. 

In  Betreff  des  Ueberholens  verschieilen 
rasch  fahrender  Züge  waren  für  die  Vor- 
fahrstation  nahezu  von  Beginn  an  die 
auch  heule  massgebenden  Bestimmungen 
angewendet  worden. 

Anders  war  es  bezüglich  des  Rechts- 
oder Linksfahrens  auf  zweigeleisigen 
Bahnen,  in  welcher  Beziehung  noch  gegen- 
wärtig die  verschiedenen  Länder  ungleich 
vorgehen. 

In  Oesterreich-LTngarn  wurde  anfangs 
rechts,  ab  1S44  links,  nach  der  Betriebs- 
ordnung vom  Jahre  1851  wieder  rechts 
gefahren.  Der  k.  k.  südlichen  Staatsbahn 
wurde  aber  schon  im  Jahre  1853  wieder 
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das  Linksfahren  {.-stattet,  \vic  aucli  der 
Kaiserin  Elisabeth-Üahn  vom  Augenblicke 
ihrer  Eröffnung  im  Jahre  1858  angefangen, 
während  tlcr  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  das  Linkstaliren  im  Jahre  1872  ge- 
nehmigt wurde.  Als  aber  endlich  im 
Jahre  l^-fi  TiL'-.u'rüch  fflr  die  «janze 
Mouarcliic  das  linksseitige  Betahreii  der 
Geleise  vorgeschrieben  wurde,  war  die 
Entwickhnv^  der  übrigen  Bahnen  schnti 
SO  weit  gediehen,  dass  die  DurclitUhrung 
dieser  Bestimmung  cum  Theile  mit  sehr 
<»;rossen  Kosten  verbunden  war,  und  des- 
halb noch  heute  bestehende  Ausnaluncn 
fttr  rechts  zu  befahrende  Strecken  ge> 
stattet  wurden. 

Mit  der  im  Jahre  1S54  dem  Betriebe 
abergebenen  Semmeringbahn  brachte 
Oesterreich  das  bis  dahin  fOr  unlöslich 
gehaltene  Problem  der  Betahrung  langer, 
steiler  Gebirgsrampen  zur  Lösung.  Selbst- 
verständlich wiird.'  Iiiehei  in  cien  ersten 
Jahren  mit  ganz  ausserurdentUcher  Vorsicht 
vorgegangen,  wie  beispielsweise  kein  Zug 
tlbc-r  den  Berg  mit  mehr  rilv  ^  iiu  r  M  i--eliitie 
geführt  werden  durfte,  daher  die  Mehrzahl 
derselben  am  Fusse  der  Rampe  getheilt, 
und  jenseits  wieder  veriiniL^t  werden 
musäte,  wobei  keinerlei  Züge  sich  iii 
geringerem  Intervalle  als  15  Minuten 

folgen  durften 

Die  Vertrautheit  mit  «Semmering»- 
Steigungen  wurde  jedoch  bei  der  Boden- 
eun ti^uration  Oesterreich-L'ngarns  immer 
grÜHser,  und  als  die  Brenner-  und  Arlberg- 
babn  nebst  zahlreichen  kleineren  Ad- 
häsioiis-BLTiibalinen  mit  Steij^un^jen  bis  zu 
38  und  selbst  50"  statt  der  Seininering- 
Steigting  von  25%,)  hinzukamen,  hatte 
sicli  bereits  eine  eigene  Technik  für 
die  Bcfahrung  derselben  herausgebildet. 
Weitere  Grundsätze  mussten  zur  Betrieb» 
fQhrimjf  durcii  den  10  2  km  Im^en  Arlberjr- 
Tunnel  hinzugefügt  werden,  deren  An- 
deutung hier  zu  weit  fUhren  würde.  Es  ver- 
kehren  über  die  Rampe  des  Arlber^es  nun 
anstandsliKS  Züge  von  500  /  Gewicht  mit 
zwei  Ataschinen  an  der  Spitze  und  einer 
an  der  Queue  des  Zu<ies  trotz  3r4''yi, 
Maxi nial|i;e fälle  der  westlichen  Bergseitc. 

Nur  kurz  sei  hier  der  auch  auf  dem 
.Arlberj^e  zur  Anuetidun^  ^claiiüten  Aus- 
laulgeleise  erwähnt,  die  da/u  dienen,  auf 
den  Kampen  ins  Rollen  gerathene  ZOgc 


I  oder  vom  Zuge  getrennte  Wagen  in  niög- 
I  liehst  unschädUcher  Weise  zum  StiU> 
I  Stande  zu  bringen. 

.\nderer  Art   waren   die  Hlirsinitte], 

I  ' 

1  welche  aufgeboten  werden  mussten,  um 
jene  Verkehrsdtchtigkeit,  wie  sie  heute 

viele  .Strecken  aufweisen,  iinl^eseliadet  der 
!  etwaigen  Xeigungsverhältnisse  zu  ermög- 
I  liehen  und  Züge  bis '  zu   100  km  Ge- 
schwindigkeit verkeliren  zu  lassen,  endlich 
'  in  den  Stationen  selb.st  die  Zugsemlahrten, 
I  die  Verschieb«  und  anderen  Manipulationen 
zweckentsprechend   und  gesichert  aus- 
führen zu  kümien. 
I       Das  Gewirre  der  Wechsel  und  Geleise 
in  den  grosseren  Stationen   brachte  bei 
I  regem  Verkehre  für  den  Dienst  der  Per- 
j  sonenzOge  wie  der  Güterbeförderung  der 
I  Gefahren  zu  viele,  um  die  Sicherheit  des 
Betriebes  von   der  Aufmerksamkeit  und 
j  Gewissenhaftigkeit  des  betheiligten  Per- 
sonales allein  abhängig  zu  machen.  .Man 
I  begann  daher,  nach  einem  schüchternen 
I  Versuche  im  Jahre  1866,*)  ab  1876**) 
das  schon  \\  eitaus  früher  in  England  ein- 
I  gebUrgerte  System   der  Sicherung  von 
I  Weichen,   Weichenstrassen    und  Fahr- 
geleisen bei  uns  anzuwenden,  indem  man 
I  die  Wechsel  von  verschiedenen  Central- 
I  stellen    aus    vermittels    .Stangen-  oder 
!  Drahtleitungen    und    Hebel    seihet  auf 
.  grössere  Kntfernuugcn  direct  stellte  und 
I  verriegelte,  oder  nur  letzteres  bei  den  mit 
der  Hand  an  Ort   und  Stelle  t;estellten 
■  Weichen  von  Centralpunkteii  aus  besorgte, 
j      Um  aber  auch  dem  Locomotivftthrer 
die  durch  /u^sheweiiung   auf  Xachbar- 
jreleisen   unbeirrbare  Fahrt  zu  j^ewähr- 
leisten   und    ihm  die  Emhaltung  der 
richtitcen  Fahrstrasse  in  die  Station  oder 
I  aus  dieser  heraus  zu  sichern,  oder  aber 
I  ihm  Gefahr  anzuzeigen,  wurden  Arm- 
sijxnale  aufgestellt,  welche  die  ungefährdet 
I  zu  befahrende  richtige  .Strecke  durch  Lage 
und  Zahl  der  sichtbaren  Arme  erkennen 
lassen,  oder  je  nachdem  >Halt«  gebieten, 
j  Ein    sinnreicher   .Mechanismus   an  den 
Centralstellen  combinirt  Wechsel,  Arm- 
signale und  Localsignale  in  der  Weise, 

*  •  ( iiiinbiiiirunii  Je-s  Distanzsipnaics  mit 
den»  .•\l'>z\vcii;e\ve».hsel  «)hne  Hloekapp.irat  in 
.Nt  irl^iir^  lüi  iÜl  KiiriitnL'rlinie 
I        *'j  Cleiural  -  Weichensteü  •  Apparat  am 
I  Rangirbahnhofe  in  Aussig  mit  Blockapparat 
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dass  ein  Signal  nur  dann  auf  freie  Fahrt 
gestellt  werden  kann,  wenn  alle  »feind- 
lichen« Weichen  abgelenkt,  und  in  dieser 
Stellung  gUicli  den  zu  durchfahrenden 
richtig  gestellten  Weichen  unverrückbar 
▼erschlossen,  bexiehtmiersweise  vem^;elt, 
alle  ffiiuüiclicn  F.ilirstrassen  aber  dufch 
Haltsignale  gesperrt  sind. 

Nur  unter  dem  Schutze  von  Halt-» 
si\;ii;ili.n  t;egcn  einen  einfahrenden  Zug 
werden  die  Weichen  für  den  inneren 
Dienst  der  Station  wieder  frei  beweglich. 

Den  Auftrag  zur  Freigabe  dieser  oder 
jener  Einfahrt  oder  Ausfalurt  erhält  der 
Gentralwetchensteller  seitens  des  Ver- 
kehrsbeatntLn  von  dessen  Bureau  aus 
durch  Aufruf  und  Markirung  der  ge- 
wünschten Combination  auf  elektrischem 
Wege,  während  er  dlv  Stt-Üung  der 
Ein-  und  Ausfahrtssignale  auf  »Halt'> 
und  deren  Vetriegdung  nach  Passirung 
des  Znnc^  ohne  weiteren  Auftrag  durch- 
zuführen hat. 

Eine  wettere  Vervollkommnung  des 
Systems  Mldct  der  I'ahrstrassenverschluss, 
bei  welchem  dem  Centralweicheusteller 
nur  ermöglicht  ist,  eine  genau  bestimmte 
Fahrstrasse,  und  zwar  nur  diese  für  die 
freie  Fahrt  zu  stellen,  beziehungsweise 
ein  Haltsignal  in  eines  ftr  freie  Fahrt  zu 
verwandeln,  wenn  der  Wrkehrsbeamte 
von  einem  eventuell  sehr  tenien  Punkte 
aus  ihm  auf  elektrischem  Wege  die 
betreffende  Fahrstrasse  freigibt,  und 
ihm  die  Erlaubnis  zu  deren  Stellung 
ertheilt. 

Da  die  ürahtzüge  zwischen  Stell.ippa- 
rat  und  Wechsel  eine  gewisse  Länge 
nicht  aherschreiten  dflrfen,  ohne  ihre 
Verlässliclikeit  zu  gefährden,  ist  man  in 
ausgedehnteren  Stationen  bemüssigt,  zwei 
und  mehr  in  gegenseitige  Combination 
gebrachte  Centralstelhverke  in  sogenann- 
ten Blockbuden  anzuordnen. 

Die  Elektrotechnik  aber,  diese  jangste, 
mit  Riesenschritti  n  sic!i  vervollkommnende 
Wissenschaft  ging  noch  weiter,  machte 
von  der  Entfernung  der  Weichen  und 
Sifnnnle  imaMiän^i^;  und  ermfi;:i;lic!ite,  da< 
gesanmite  Weichen-  und  Signalsystem 
eines  noch  so  grossen  Bahnhofes  von 
einem  (^entralpunkte  ait«  ste!k-n  und  diri- 
giren  zu  lassen.  Solcherart  entlastete  sie 
gleichzeitig  den  Centralhebelsteller  von 


I  seiner  auf  die  Dani^r  imnietliin  körperlich 
i  ermüdenden   Function,    indem    sie  die 
I  Hebel  zum  Stellen  von  Weichen  imd 
Signalen  dureh  einfaclie  Ta>fer  und  Knag- 
gen ersetzte,  deren  Druck,  beziehungs- 
weise Verschiebung  hinreicht,  um  mittels 
des    elektrischen  Strnims   tin    neich  so 
fernes  Wechselpaar  oder  ein  Arnisignal 
sicher,  gerSusch-  und  mOhelos  in  die 
I  gew'ünschte  StL-llun:;    au  bringen,  willi- 
I  rend  in  jüngster  Zeit  versucht  wird,  für 
den  gleichen  Zweck  Druckluft  neben 
der   Elektricitat    in   Verwendung  zu 
nehmen. 

Die  Uebersicht  der  Weichen  bei  bei- 
den letztgenannten  S\slLnien  wird  unnö- 
thig,    weil    der    Ccntralapparat  selbst 
anzeigt,  ob  die  Weiche  von  Fahrzeugen 
besetzt  ist,  oder  sonst  ein  Hindernis  die 
I  sichere  Fahrt  gefährdet. 
I      Nachdem  <Ue  Haltestellung  der  Arm- 
I  Signale  zur  Deckung  vorübergef i!iri-ner 
Züge  gegen  nachfahrende  dem  Central- 
steller  Überantwortet  bleiben  muss,  und 
'  dadiuch  die  im  Rayon  liegenden  Weichen 
.  frei  beweglich  werden,  geschah  es,  dass 
I  Uebereifer  solche  in  der  Fahrstrasse  hin- 
ter   dem   Semapluir    lic>:eiide  WLchsel 
I  während  der  Zugsfalu-t    umstellte  und 
I  schwere  Unfälle  hervorrief.   So  wurden 
denn  sogenannte  SidiiLtiencontacte,  auch 
I  FUldschienen  oder  Druckschieuen  in  An- 
I  Wendung  gebracht,  welche  das  massge- 
:  bende  Armsignal  auf  elektrischem  Wege 
in  seiner  Stellung  festhalten,   und  erst 
nach  Befahrung  des  Contactes  oder  der 
Fühlschiene,  das  ist  nach  Passirung  aller 
gefährdenden  Weichen,  die  Haltestellung 
des  Annsignales  und  damit  Freigabe  der 
Wechsel  erini i;^-!ichen, 

Auch  in  kleineren  Stationen  wird  nun 
das  System  der  Stellung  aller  oder  doch 
der    den    Zugsverkehr  beeinflussenden 
j  Wechsel  von  einem  Centraipunkte  aus 
angewendet  und  mit  Armsignalen  com- 
I  binirt,  um  sich  nicht  nur  von  mensch- 
1  lichem   Irrthum   oder  Leichtsiim  unab- 
l  hängiger  zu  machen,  sondern  auch  an 
Zahl  der  Weichen wSchter  sparen  zu 
können. 

Selbst  bei  schwachem  Zugsverkehre 

schien  es  in  Ausbildung  des  fraglichen 
I  Systemes  gerathcn,  Gelciscabzweigungen 
I  auf  offener  Strecke,  sei  es  far  Industrie- 
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geldse  oder  für  Zweigbahnen  nicht  nur  | 
durch  die  utiverlSssHche  Sperrung  der  ' 
Abzwcigcwcchscl     mit     Schlössern  zu 
sichern,  sondern  dem  LocomotivfiUirer  die  • 
Sicheriieit  der  ungehinderten  Fahrt  da>  j 
durch  zu  bieten,  dass  man  Arnisi^nale 
in  Verbindung  mit  den  Wechseln  bringt,  i 
und  eine  die  freie  Fahrt  tdr  die  Haupt«  l 
richtung   oder   Abzwciguiii;  anzei^L-ndc 
Stellung  des  ArmsignaU  nur  bei  zuge-  i 
hf^riger,  mechanisch  oder  elektrisch  ver*  j 
riegelter  Stellung  Jli  Wciclie  ermöglicht. 
Hiezu  kommen  «innreiche  Combinationen  i 
von  Wechseln  und  GeletsesperrbSumen,  | 
die  den  Schlüssel  zum  OciTnoii  des  Sperr- 
baumes nur  bei  bestimmter  Stellung  des  j 
Wechsels  freigeben,  etc.  etc.  I 

Vni  einen  von  der  Zv\ei^-  oder  Indu-  i 
striebahn  herankommenden  Zug  verlässlich 

von  der  fllr  ihn  nicht  freigegebenen  i 
Hauptbahn  abhalten  zu  können,  werden 

meist    » Ablenkgeleisc angebracht,   in  i 

welche  der  Nachrangzug  in  Folge  der  | 
combinirten     Wechselstellung  einlaufen 

muss,  falls  er  nicht  vorher  zum  Still-  , 

Stande  kommt,  ^vie  ähnliche  Ablenkgeleise  | 
auch  sonst  in  Stationen  iloit  Anwendung 

tinden,  wo  durch  L'eberfahren  eines  Halte-  i 

punhtes  sonst  leicht  eine  Zugsstreifung  I 
statthaben  könnte. 

Wie  für  Stationen  und  Abzweigstellen,  i 

war  bei  grosser  Verkdirsdichte  auch  fflr  I 

das  sichere  Fahren  auf  offener  Strecke  | 

vorzusorgen.  . 

Mit  der  Bestimmung,  dass  gleich  I 
schnell  fahrende  Züge  sich  im  Allge- 
meinen frühestens  in  zehn  Minuten  j 
folgen  dürfen,  war  das  Maximum  der  | 
Züge  binnen  einer  Stunde  selbst  auf 
zweigeleisiger  Bahn  auf  circa  sechs  fest-  | 
gestellt.  I 

Nachdem  das  .Sichcrhcitsgefühl  aber 

ein  schwankendes  werden  musste,  wenn  i 

man  mehrere  solche  Züge  zu  gleicher  | 
Zeit    zwischen    zwei  Nachbarstationen 

in  Bewegung  wusste,  während  der  Ver-  i 

kehr  in  gar  manchen  Strecken  noch  weit  | 

grössere  Zugszalikn  dringend  erheischte.  , 

half  man  sich  mit  Besetzung  der  betref-  i 

fenden  Strecken  durch  fliegende  Wächter,  | 

«eiche  sich  ge;;enseitiL^  im  .-\uLiO  behiel- 
ten, und  den  zw  ischen  liegenden  Bahntheil 
sperrten,  bis  der  Zug  durch  den  Nachbar- 
wächter gedeckt  war. 


Nun  war  nur  mehr  ein  Schritt  bis  zu 
der  in  England  seit  Jahrzehnten  mit  Er* 
fnlg  angewendeten  —  bei  uns  aber  erst 
im  Jahre  1077*)  eingefülirten  —  Unter- 
theilung  der  Linie  durch  fixe,  gegenseitig 
in  Abhängigkeit  gebrachte  .Signale,  für 
das  sogenannte  Haumdi.<itanzfahren. 

Die  Strecke  zwischen  je  zwei  Sta* 
tionen  wird  in  Abschnitte  [Hlocks]  ge- 
theilt,  die  durch  Armsignale  begrenzt 
sind.  Diese  können  durch  die  Block* 
Wärter  einzeln  erst  dann  auf  »Freie  Fahrti 
gesteilt  -  werden»  wenn  das  in  der  Fahrt* 
richtung  nächstfolgende  Arnisignal  zur 
Deckung  eines  vorUbergefahrenen  Zuges 
auf  »Halt«  gestellt  und  elektrisch  ver« 
riegelt  wurde,  während  das  letzte  vor 
einer  .Station  betindliche,  die  .Station 
deckende  Armsignal  von  eben  dieser 
freigegeben  wird.  Zur  Sicherung  gegen 
zu  frühe  Haltstellung  hinter  einem 
Zuge  dienen  auch  hier  wieder  Sciiienen« 
contacte  oder  »isolirte  Schienen«,  so 
dass  die  Haltstellung  erst  ermöglicht 
ist,  wenn  der  Zug  verlässiich  in  der 
neuen  Blockstrecke  sich  befindet. 

Weitere  Bestrebungen  sind  darauf 
gerichtet,  auch  den  Block  Wärter  zu 
eliminiren,  und  die  gesammte  Function  der 
Stti  ckei  Jilui  k  -  Hinrichtung  automatisch 
zu  bethätigen;  doch  vermochte  sich  dies 
anderwärts  schon  hie  und  da  anj^ewen- 
dete  .System  in  Oesterreich  nur  tluil\\ei>e 
(Jeltung  zu  verschallen,  weil  ihm  nuch 
verschiedene  Mängel  anhaften.  Das 
(Ileiche  gilt  von  zahlreichen  anderen 
automatisch  wirkenden  Einrichtungen  zur 
Anzeige  verschiedenster  Gefahrquellen 
im  Zugsverkehre. 

Trutz  alledem  war  man  aber  nun  von 
den  fünf  und  zehn  Minuten  für  die  Folge 
der  Züge  unabhängig,  und  gibt  die  Zeit, 
die  zur  Durchfahrung  der  relativ  längsten 
betreffenden  Blockstrecke  erforderlich  ist, 
zugleicli  das  .Mass  t'ür  das  gänzlich  gefahr- 
lose Intervall  der  Züge  derart,  dass  die 
Zahl  der  binnen  einer  Stunde  ablass- 
baren Zü^e  bei  beispielsweise  zwei  .Mi- 
nuten längster  Blockfahrt  anstandslos 
bis  auf  30  anwachsen  kann. 

Allerdings  genii'^t  dies  nicht,  um 
in  solchem  Falle  auch  wirklich  diese 


*)  B1t)cklinie  Wien-Stadlau. 
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30  Züge  Stunde  für  Stunde  abfertigen 
zu  kOnnen,  denn  eine  (rrössere  Zugs- 
zahl erluisi-ht  neben  den  entsprechen- 
den Fahrbetriebsmitteln  auch  sehr  sorg- 
ilUtig  durchdachte  und  benutzte,  meist 
•ehr  umfanjjreicbe  Stationsanlay,en,  um 
das  Zusammenstellen,  Umstellen,  Um- 
kehren, AafirteUen  der  so  zahlreichen 
Züge  zeitgerecht  bewerkstelligen  zu 
können. 

Dennoch  wurden  in  Oesterreich  selbst 

bei  beschränkten  derlei  Anlaijen  bereits 
grosse  Leistungen  vollbracht,  und  wickelte 
die  ab  Wien  zwei  gel  eisige  und  mit 
Streckenblockirung  viischene  W'estbahn 
[Kaiserin  Elisabeth- Bahn]  am  28.  Juni 
1891  binnen  18  Stunden    schon  den 


oder  durclüahrende  Züge  im  Köllen 
waren,  mit  welch  letzteren  —  inclusive 
des  Civilverkehres  40.096  Personen, 
816  Pferde,  130  Fuhrwerke  befördert 
wurden.  Hievon  entfielen  auf  die  dichtest 
befahrene  Strecke  64  Zil^e  22.191  Perso- 
nen, 353  Pferde,  65  Fuhrwerke  binnen 
24  Stunden.  Dieser  starke  Verkehr  wBhrte 
nahezu  4S  Stunden. 

Auch  bei  den  Eisenbahnen  bewahrt 
sich  der  Kreislauf  der  Din^e. 

Nach  der  stOrmischen  Bauperiode  der 
letzten  Jahrzehnte  erscheinen  die  Haupt- 
bahnen im  Bereiche  der  österreichisch-un- 
garischen .Monarchie  ziuii  grössten  Theile 
vollendet.  Viele  fruchtbare  Gegenden,  an 
Wald-  und  Bcrgproducten  reiche  Bezirke, 


anstandstosen  Vericdir  von  393  ZOgen 
mit  101.500  Passagieren  ab.  [Vgl. 
Abb.  23.] 

PrScises  Tneinander^ifen  der  Dispu- 

sitionen,  vorzügMch  geschultes,  pflicht- 
treues Personale  ermöglicht  aber  in 
AtisnahmsfiÜlen  und  bei  nicht  zu  lange 
anhaltender  Anspannung  der  diesfalls 
bis  aufs  Aeusserste  in  Anspruch  genom- 
menen Kräfte  auch  auf  eingeletsiger, 
ungedeckter  Strecke  sehr  grosse  Leistun- 
gen. So  dürfte  die  eingeleisige  Kaiser 
Franz  Josef-Bahn  eine  der  grüssten  bis 
nun  in  Oesterreich-Ungarn  erzielten  Lei- 
stungen aufzuweisen  haben,  indem  an- 
ISsslich  der  MiKtSr-ManAver  im  Jahre  tSgi 
auf  der,  meist  in  l  :  100  liet;cndcii, 
120  km  langen  Bahnstrecke  Absdorf- 
Gmflnd  binnen  24  Stunden  118  theils 
leere,  theils  dort  zur  Besetzung  gebrachte 


Industrieorte  n.  dgl.  verblieben  aber  seit- 
wärts  der  die   kürzesten  Verbindungen 
suchenden  Hauptlinien  des  Bahnverkelirs, 
,  und  der  jüngsten  Zeit,  wie  nSchsten  Zu- 
j  kimft  blieb  es  vorbehalten,   diesen  ver- 
nachlässigten Ländertbeilen  die  Segnun- 
gen des  wichtigsten  Verkehrsmittels  un- 
seres Jahrhunderts  zuzuwenden. 
.       Local-  und  Nebenbahnen  entstehen 
I  nun,  erfordern  aber  eine  entsprechende 
Ausgestaltung,    um    trotz    des    zu  er- 
wartenden,  schwachen  Verkehrs,  weim 
nicht  gewinnretch,  so  doch  verlustlos 
betrieben  werden  zu  kruuicn. 

Aller  beschwerende  Ballast  wird  nun 
über  Bord  geworfen  und  man  kehrt  für 
diese  jüngsten  .Schöpfungen  unserer  Zeit 
wieder  zu  den  einfachen  Formen  der 
Kmdheit  des  Eisenbahnbetriebes  zurück, 
Tdegraphie,  Signalisirung  und  Bewa- 
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chiinjr,  Zugskreuzungen  und  grössere 
Fahrgeschwindigkeiten  vermeidend,  nieist 
mit  nur  einer  Zugsgarnitur  aus  leichter 
gebauten  Wagen  den  \'erkehr  bedienend, 
und  damit  die  Haupterschwernisse  des 
Betriebes  fast  gilnzlich  hintanhaltend. 


1  Nur  die  letzten  Einführungen  im 
I  Eisenbahnwesen,  die  Tekphonie  und  die 
j  Centraistellung  der  Weichen,  hnden  dabei 
zur  rascheren,  sichereren  und  ökono- 
mischeren Ahwickknig  des  Frachten-  und 
I  Zugsdienstes  ausgebreitete  Anwendung. 
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Signal-  und  Telegraphenwesen 


Von 

Ludwig  Kohlfüsst, 

ObcMDC«Dteiir  lu  D.  der  Sotebtltomder  Ebwtaba. 


WAS  für  die  menschliche  (  lescll- 
schaft  dieSprciche  ist,  bedeuten 
den  Eisenbahnen  die  Sij^nale 
und  Telef^raphen ,  und  wie  der  cul- 
turelle  Aulschwung  eines  Volkes  mit  der 
VervoUkommnunt;  seiner  Sprache  Hand 
in  Hand  ^eht,  eben  so  ist  die  Entwick- 
lunji  der  Eisenbahnen  mit  jener  ihres 
Sijjnal-  und  Teleffraphenwesens  innij^ 
verknüpft.  Indem  das  Letztere  den  Aus- 
tausch von  Fragen  und  

Antworten  ermöglicht, 
das  Geben  und  Em- 
pfangen von  Aufträ- 
gen, Warnungen  oder 
befehlen  vermittelt  und 
auf  jede  Entfernung 
hin  Benachrichtigun- 
gen über  massgebende 
Vorkomnuiisse  gestat- 
tet, bietet  es,  etwa  ähn- 
lich dem  sensitiven 
Nervensysteme,  das  in 
jedem  vollkommenen 

Organismus  neben 
dem  motorischen  vor- 
handen ist,  gewisser- 
massen  das  Remedium, 
dem  die  Aufgabe  zu- 
fällt, die  im  Eisenbahn- 
betriebe thätigen  mo- 
torischen (iewalten  zu 
lenken,  die  Regelung 
ihrer  Leistungen  zu 
erleichtern  und  sie  des 
grössten  Theiles  ihrer 


Cicfahrcn  zu  entkleiden.  Vieles  musste 
erdacht,  erprobt,  verworfen  und  häutig 
wieder  aufgenommen  werden  und  ein 
beträchtlicher  Aufwand  von  .Scharfsinn, 
Nachdenken,  Arbeit  und  Eleiss  sowie 
reichliche  materielle  Opfer  waren  erforder- 
lich, um  den  heutigen  .Stand  zu  erreichen. 
Bei  diesem  Ringen  wurde  in  älteren 
Tagen  allerdings  vielfach  über  die  eigent- 
lich  anzustrebenden  Ziele  hinausgegan- 

 gen,   namentlich  was 

die  Zahl  der  Signalbe- 
griffe und  die  Mannig- 
faltigkeit der  Signal- 
zeichen anbelangt.  *) 
Dieser  Uebelstand  ist 
in  England,  wo  zufolge 
der  raschen  Ausgestal- 
tunsi  von  Eisenbalm- 


♦iVkI.RJ  IlI,Gcrstel, 
».Mcciianik  dcsZugsver- 


Abb.  2|. 


Optlowhe  Si|;n.ili»ining  heim  Eixeabahii- 
lunnci  bei  l'rc»>huii;.  il'So.) 
[Nach  einem  Oii^iii.ilc  im  Kcsilzc  ücs  IngcDicur» 
Ig.  DciilAvh  In  l'reiMtburg.J 


kclirsc  Seite  ^2.  Der  iii- 
nijie  Zusammenhanp  der 
zwischen  der  l'lntwick- 
hmp  des  Sijinal  We- 
sens und  jener  der 
Mechanik  des  Zui;s- 

verkehrs  besteht, 
maclite  es  notluvcndig, 
dass  in  dem  |;:enannten 
Capitel  vielfach  auch  die 
Anwendunjr  der  Signal- 
mittcl  BezuK  genommen 
wurde,  weshalb  zur  \'er- 
tncidun^  von  Wieder- 
holungen auf  die  be- 
treffenden Stellen  spä- 
terhin nur  kurz  ver- 
wiesen werden  soll. 
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netzen  balUüie  Linien  verschiedener  Bahn- 
unternehmungen  an  Centraipunkten  an- 
einander stiessen,  und  wo  vielfacli  kleine 
Bahnen  von  grösseren  Nachbarbahnen 
aufgesogen  wurden,  schon  früh  empfunden 
und  bereits  1841  in  einer  Versammlung 
von  Eisenbahntechnikem  in  Birmingham 
mit  Erfolg  bekämpft  worden.  Auf  dem 
europäischen  Festlande  waren  es  aber 
-  weit  später  erst  —  namentlich  die 
Kriege,  die  den  Manjjjel  an  Einheitlich- 
keil in  den  Signal  J.irstellunjyjen  der 
Eisenbahnen  unliebsam  zu  Tage  treten 
Hessen,  imd  wodurch  die  einzelnen 
Staaten  selum  im  Interesse  der  Wehr- 
kräfligkeit  zur  gesetzlichen  Abhilfe, 
d.  h.  zur  Schaffung  einheitlicher  Signal- 
(>rdnun«re'n  gedrängt  wurden,  nachdem 
vorher  der  staatliche  Eintluss  auf  die 
Entwicklung  des  Signalwesens,  wenig- 
stens in  dL-n  ersten  Jahren  di  ^  Bestandes 
von  Eisenbahnen  ein  ganz  tnukuuaier  ge- 
wesen und  dann  noch  lange  Zeit  hindurch 
in  der  Regel  nur  fallweise  geübt  worden 
war. 

In  Oesterreich-Ungarn  tinden  sich  die 
ersten  auf  die  Signalisimng  bei  Eisenbah- 
nen bezughabenden  gesetzlichen  Bestim- 
mungen bereits  Inder  mit  kaiserlicher  Ver- 
ordnung vom  16.  November  iHs^i  erlasse- 
nen » E  i  s e n  b a  h  n  b  e  t  r  i  e  b  s  -  O  t  lI  n  u  :i  g 
für  alle  Kronländerc,  jener  Sannn- 
lung  vorzüglicher  bahnjn  ü/L-ilicher  Vor- 
schriften, welche  tüi  viele  ariviere  Staaten 
als  Muster  diente.  Die  darin  sich  auf  die 
Signalisirung  bezielienden  Paragrapbe  45 
bis  53  schreiben  vor:  Das  Signal  »Lang- 
sam fahren*  für  mangelhafte  Strecken, 
die  sKopf-  und  S  c  h  I  uss  1  a  te  r  n  en* 
bei  den  Zügen,  das  »Da  m p f pfei  fen- 
Signal«,  »W  ei  c  h  fensignale« ,  (1  iin- 
municati'ni  s  - S i  a  1  et  zwischen  Zugs- 
begleiter und  Eocoiviutivführer ;  ferner  für 
die  Bahnivächter  die  Signale  «Frei«, 

"Langsam"-  und  H  a  1  .  tVir  Jm  T.oeo- 
moti\1iihrer  die  .Signale  liremseu  an- 
aiehen>  und  "Hremsen  loslassen« 
und  schliesslich  durchlaufende  T.ini^n- 
signale  für  die  Signalbegriffe,  dass  Uli  Zug 
nicht  abgebt,  dass  der  Zu  g  voti  der  Station 
abgi^"gan'^fn  sei,  und  dass  eine  Hilfs- 
maschinc  i^l'nlnlLl.  soll.  Alle  diese 
Signale  müssen  sei  <i  ilann,  wenn  ein 
elektrischer  Telegraph  vorhanden  ist,  oder 


j  falls  derselbe  gestört  ist,  ohne  üciisciiien 
'  gegeben  werden  können. 
I        Da  diese   klug  bemessenen  Bestim- 
I  niungen  lediglich  die  enorderlichen  Signal- 
j  begriffe  und  Signalgattungen  normirten, 
I  ohne  weitere  Feststellungen  Ober  .'siü;nal- 
zeichen  und  Signalmittel  —  mit  Ausnahme 
der  zu  jener  Zeit  bereits  allgemein  ver- 
breiteten Dainpfpfeife  'vo-|.  Bd.  III,  .S.  10] 
i   —  st>  i.st  durch  die  -Anforderungen  der  Be- 
triebsordnung der  Weiterentwicklung  des 
Sii^iialwesens     keinerlei    Hemmnis  er- 
wachsen.   Als  jedoch  im  Verlaufe  der 
j  Jahre  das  Anwachsen  des  Verkehrs  und 
nnmcntlleli     dit:    ZiKia!i:nc     der  Zugs- 
gtivchu  indigkeUcit  naturgemäss  mit  einer 
äquivalenten  Vermehrung  der  Signale  und 
der  Signalvorrichtungen  verbunden  war, 
wurde   der  Mi^glichkeit   einer  weiteren 
Zersplitterung  im  Signahvesen  durch  ein- 
gehendere gesetzliche  Regelungen  .Schran- 
ken  gesetzt,   welche  in  der  *Signal- 
i  Ordnung*  (1877]  ihren  dauernden  Ab- 
schluss  fanden. 

In  eben  dieser  Signalordnung,  welche 
dem  anschliessenden  Abschnitte  als  Leit- 
I  faden    diei;!.    sind    an    erster   Stelle  die 
I  Nawlilu'.gci    der   optischen    Tck;^i  .iphcu 
I  [vgl.  Abb.  24,  25  und  26],  nänilicli  die 
;  'elektrischen,  durchgehenden 
L  i  n  ic  n  s  i  g  n  a  l  e«  an^etiihrt,  obwohl  sie 
'  keineswegs  durch   ilne  Ancicnnität  auf 
I  diesen  Platz  .\nspiueii  besitzen.   Wie  ihr 
I  bereits  an  anderer  Steile  [vgl.  Bd.  III,  .S.  40] 
I  dargelegter    Entwicklungsgang  ersehen 
I  lässt,  sind  sie  aus  der  rn/uvetl3ssigkeit 
der  optischen  .Signali^uuug  hervorgegan- 
gen, derzufolge  es  dringend  wünschens- 
werth   erschien,  dnteh  ein  zweites,  von 
Naclil,  .Nebel  und  anderen,  die  Fernsicht 
störenden  Umständen  unabhängiges  Hilfe« 
mittel  die  Signalwächter  auf  den  erf  olgten 
.  Auslauf  eines  optischen  Signals  [vgl.  aucii 
Bd.  I,  Abb.  277]  aufmerksam  machen  su 
können.     In  diesem  Sinne   \vurdi,n  denn 
auch  zuerst  aul  der  Semniering-  und  auf 
der  Karst-Strecke   der  Südbahn  [i8$4, 
lHvieluni^s\\-eise  l^^^;«^]  elL-ktrische  idiutc- 
wetkc  neben  den  i>ptischcn  Liniensignalen 
eingeführt.  Dank  diesem  UmStande  konnten 
■  die  übertragenden  Signalposten  .inf  den 
genannten   .Strecken    wesentlich  weiter 
auseinander  gerückt  und  sonach  Wächter 
erspart  werden,  deren  Zahl  bis  dahin 
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Uberall  lediglich  der  optischen  Signalisi- 
rung  wegen  weit  Ober  das  BedOrfilis  der 

Bahnhcw  acliuii^  Intuiusging.  Eine  solche 
Wächterersparnis  hatte  u.  A.  auch  In« 
gienieur  Schnirch  im  Aug^e,  als  er 
anlässlich  der  Rrrichtung  des  östern.ichi- 
schen  elektrischen  Staats-Telegraphen  vor- 
schlug [Zeitschrift  d.  Asterr.  Ingenieur«  und 
Archit.-W'rcins,  iSj»),  S.  i  [^l,  die  Tele- 
graphenstangen  als  Stutzpunkte  t'Ur  Draht« 
zflge  zu  benutzen,  mit  deren  Hilfe  die 

Abb.  35.  HiUMBoal  der  KaUer  Fcrdinanda- 


«)  Belm  em«n  WScktar.     *^  ^'^wlSlcr. 


•Bim  Hni 
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«ntM  WMiter. 
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optischen  Signale  auf  weite  F.ntfernunj^en 
hin  ertheilt  werden  konnten.  Die  gleich- 
zeitig Verwendunff,  beziehungsweise  das 
Zusammenwirken  optischer  uiul  elektri- 
scher Liniensignale  ist  bis  zum  Jahre 
1861  [vgl.  Bd.  III,  S.  41]  allgemein  und 
auf  einigen  Bahnlinien  mich  viel  Uiii^er 
aufrecht  geblieben,  bis  die  ersteren,  vuu 
den  letzteren  vollends  verdrängt  schliess- 
lich 1^77  ganz  ausser  Kraft  gesetzt 
worden  sind. 

Schon  bei'  der  ersten  Einftihrung 
von  elektrivchcn  LiUitewerks-Kinrichtungen 
•war    man    in    Oesterreich- Ungarn  be- 


dacht gewesen,  dieselhen  nicht  bloa 
der  ursprünglichen  Geptlo^^enheit  nach 

zum  Vonneiden  der  /(Ige  oder  zum 
Absagen  ausgefallener  oder  stark  ver- 

&M.  36.  Opütche  Telegraphen  bis  1S73. 


i)  Der  tag  flUnt  ceceii  Sea  Bmlpaskl  der 


f)  Oer  tat  t^UHt  AaCtacqnnkt  dar  Ltei«. 


>.Ma»cblnc  »oll  kommen«  io  der  Richtung  nach  dem 
Endponkt«  der  Linie. 


I  ()  iMMchliir  "  'II  k.<'i!  -iirv    \u  Licr  liUhtniig  nach  dea 

,\nt.irit;*;"tiir*iu  Jlt  Linie. 

späteter  Züge  und  zur  llerbeirulung  von 
Hilfsmaschinen  auszunutzen,  sondern  sie 
auch  für  anderweitige  wichti^e,  ausserge- 
I  wohnliche  Vorkommnisse  zu  verwerthen; 
'  da  die  Osterreichischen  Bahnen,  welche  sich 
•  zuerst  mit  elektrischen  Läutewerken  ver« 
I  sahen,  neuerbaute  Cicbn  {^si'>alnicn  waren, 
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und   ihrer   sehr   rauhen  ürtlichcu  Ver- 
hältnisse halber  die  Müi^lichkeit  plötzlicher  [ 
Telsstürze,  Ueberschwemmungen,  Schnee-  | 
verwehungen  u.  dgl.  keineswegs  ausser- 
achtlassen  durften,  so  lag  es  nahe,  die 
Signale  »Alle  Züge  aufhalten«  und  »Die 
Strecke  ist  verweht  t  einzufügen  und  be- 
sondere Glockensignale  schliesslich  auch 
fOr  die  Vornieldung  der  blos  auf  die  1 
Strecke  und  von  dersell>en  in  die  nächste 
Station  verkehrenden  Hilfs-,  Material- oder 
Arbeitszilge   und   ebenso  für  die  Ver- 
meidung der  auf  der  Doppelbahn  aus- 
nahmsweise auf  dem 
unrichtigen  Ge- 
leise fahrenden  Züge 
aufzustellen.  Da  so- 
wohl    das  Geben 
wie  das  Empfangen 
der  oben  erwähnten 
wichtigen  Befehle 
und  Nachrichten, wie 
z.  B.  »Alle  Z  ü  g  e 
aufhalten«  oder 
»Entlaufene  W  a- 
gen « ,  bei  den  sämmt- 
lichen  Signalposten 
möglich  sein  sollte, 
konnten   diese  .Mit- 
theilungen keine  an- 
dere F"orni  erhalten, 
als  die  von  durch- 
I  a  u  f  e  n  d  e  n     ( ilo- 
ckensignalen.  Hie- 
durch  entwickelte 
sich  der  Unterschied 

zwischen  der  Läutewerksausiiützung  in 
Oesterreich- l'ngarn  und  jener  in  Deutsch- 
land, wo  bei  den  Streckenwächtem  keine 
Glockensigiiale  abgegeben  werden,  und 
im  Ganzen  nur  vier  .Mitllieilungen,  nämlich 
zwei  »Zugsabmeldesignale«,  das  »kuhe- 
signai«  und  das  »Gefahrsignal«  in  .An- 
wendung stehen,  die  lediglich  aus  der  ein-, 
zwei-,  drei-,  beziehungsweise  viermaligen 
Keihenfolge  derselben  .Anzahl  vonGiocken- 
schlägen  gebildet  sind.  .Alle  sonstigen  Nach- 
richten erfolgen  mit  Hilfe  von  Strecken- 
Telegraphen  oder  Fernsprech-Einrichtun- 
gen.  Der  l'mstand,  dass  in  Oesterreich- 
Ungarn  eben  jeder  Wächterposten  zur  Ab- 
gabe von  (ilockensignalen  geeignet  sein 
muss,  drängte  auch  hinsichtlich  der  Läute- 
werkseinrichtungen zum  »Betrieb  mit- 


tels Batterien«,  und  in  der  That  gibt  es 
I  hier  nur  eine  einzige  Bahn,  nämlich  die 
I  Graz-Köf lacher  Eisenbahn,  welche  a  priori 
[1873]  —  über  .Antrag  und  nach  Angabe 
des  SUdbahn-Inspectors  Moriz  Kohn») 
[Abb.  27]  —  mit  Siemens'schen  Magnet- 
Inductoren  eingerichtet  worden  ist.  Seit 
1804  werden  ähnliche  Arbeitsstrom-Ein- 
I  richtungen  allerdings  auch  nornialmässig 
auf  den  neu  einzurichtenden  .Strecken  der 
k.  k.  Staatsbahnen  in  Verwendung  gebracht. 
Bei  den  ursprünglichen  Einführungen  be- 
nutzte man  jedoch  durchwegs  nur  die 
gewöhnliche  Kuhe- 
stromschaltung, wel- 
che auch  derzeit  noch 
am   häutigsten  an- 
gewendet wird,  und 
zwar  in  der  Kegel 
derart,   dass  die  in 
den  Stationen  aufge- 
stellten,  mit  einem 
Pol  an  Erde  gelegten 
Batterien  gemein- 
schaftlich     für  alle 
dort  einmündenden 
Glockenstromkreise 
zu  dienen  haben ;  mit- 
unter werden  wohl 
auch  getrennte  Bat- 
terien angewendet. 
An  V'ersuchen,  die 

•)  Ober-lnsnectnr 
der  Siidbahn  a.  1).,  tic- 
borcn  lS\2  zu  Kt>stcl 
in  Milliren.  wurde  nach 
Ahsolvirung  der  technischen  .Studien  in  Wien 
zur  .Artillerie  assentirt ;  später  I.chrer  lür. Mathe- 
matik und  (looinetrie  an  .Milit.lrschulen,  trat 
er  185S  .ils  \'olont;ir  in  die  Telejirapheu  -  Bau- 
anstalt .Sciuihart  &  I-eopolder  in  Wien,  maclitc 
I.S59  den  italienisclien  Keldzuu   als  Ofticier 
!  mit,  und  verlies»  lN(>o  den  .Militärdienst,  «:n 
I  iSbl  als  technischer  Telegrupheii-Beaiiiter  bei 
der  Sudbalm  einzutreten,  in  deren  X'erbanJ 
er  als  Leiter  des  Bureaus  für  Telegraphen- 
dienst verblieb,  bis  er  sich  nach  Verlaut  einer 
33jäliri^en,   111  jeder  Be/ielutnir  ausgezeich- 
neten   und    hervorragenden  Uienstleistuiif: 
we^en  Kränklichkeit  in  den  FCiihestand  zu- 
rUclizog. 

•*)  Die  .Möf^lichkeit  der  praktischen  Aus- 
nutzung einer  und  derselben  Batterie  in 
mehreren  .Stromkreisen  hat  schon  I1S52  Pni- 
icssor  IV  ti-ina  in  l'raji  entdeckt  und  wisseii- 
scliattlich  erklärt.  [Sit/.unjjsbcricht  der  .Aka- 
demie der  Wissenschatten.  Wien  lS5?,  Bd.  .\, 
Seite  3  ] 
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Ruhestromschaltung,  welche  im  Ali^je- 
meinen  eine  häutige  Nachrcgulirung  der 
Elektromagnete  au  den  Lilutcwerken  er- 
fordert, zu  verbessern,  hat  es  nicht  ge- 
fehlt. Heinrich  .Viachalski  [Beamter 
der  Lemberg-C'zcrnowitzer  Eisenbahn)  gab 
beispielsweise  eine  Anordnung  an,  bei 
welcher  der  normale  Kuliestrom  in  der 
Glockenlinie  nur  so  stark  gewählt  zu 
werden  braucht,  als  es  unbedingt  erlorder- 
lich  ist,  um  die  Läutewerksanker  nicht 
abreissen  zu  lassen  ;  bei  der  Signalgebung 
aber  sollte  nach  der  ersten,  zu  diesem 
Zwecke  erfolgenden  Stromunterbrechung 
durch  automatische  /uschaltung  einer  Ver- 
stärkungsbatterie eine 
wesentliche  Vermehrung 
des  Normalstromes  statt- 
finden. Während  also 
der  schwache  Dauer- 
strom die  sonst  mit 
der  Kuhestromschaltung 
verbundenen  Remanenz- 
Erscheinungen    in  den 

Läutewerks  -  Elektro- 
magneten aufs  Aeusser- 
ste  verminderte,  sicherte 
die  während  der  Signal- 
gebung  eintretende 
Stromverstärkung  die 
prompte  W'iederanzie- 
hung  der  Läutewerksan- 
ker.  Zur  Durchführung 
dieses  Programms  sind 
von    Machaiski  drei 
verschiedene  Wege   angegeben  worden 
(Zeitschrift  des  österreichischen  Ingcnieur- 
und  .Architekten- Vereins,   1S72,  S.  35f>]. 
Verwandt  damit  ist  eine  von  Ingenieur 
B.  Castelli  auf  der  Elektrischen  .Ausstel- 
lung in  Wien  1SS3  zur  .Anschauung  ge- 
brachte Ruhestromschaltung  für  Glocken- 
linien,  bei  welcher  die  Bekämpfung  der 
Remanenz-Erscheinungen  durch  Entsen- 
dung von  Ci  e  g  e  n  s  t  r  ö  m  e  n  geschieht, 
indem    der   zum  Signalgeben  dienende 
Taster    vor    jeder    Unterbrechung  als 
Commutator    wirkt    und   die  Stations- 
batterie   einen  Moment   lang   mit  ver- 
kehrten Polen  in  die  Linie  schaltet.  [Zeit- 
schrift    für    Elektrotechnik,     Band  III, 
Seite  336  und  676.J  Die  völlige  Emanci- 
pation   von  Ruhestrom-  durch  .Anwen- 
dung von  Gegenstrom-Schaltungen 


hat  zuerst  FerdinanJ  Teirich*)  vorge- 
schlagen und  auf  mehreren  Strecken  der 
Oesterreichisch  -  Ungarischen  StaaLseisen- 
bahn-Gesellschaft  durchgeführt  [Zeitschrift 
des  österreichischen  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereins, |S6(»,  S.  |S(;];  ebenso  war 
die  Glockenlinie  ( )derberg-Teschen  der  K  a- 
schau-Oderberger  Eisenbahn  1869 
versuchsweise  mit  einer  Gegenstrom-Schal- 
tung versehen  worden,  wobei  die  .Signal- 
gebung  in  den  .Stationen  durch  Umkehnmg 
der  eigenen  Batterie  geschah,  so  dass  sich 
die  beiden  Gegenbatterien  des  Glocken- 
slromkreises  gleichsinnig  addirten  und 
der  hiedurch  entstandene  .Arbeitsstrom  die 
Auslösung  der  Läute- 
werke bewirkte.  Bei 
den  Wächterposten  ge- 
schah die  Signalhervor- 
ruf ung  einfach  durch  An- 
schliessungen  der  Erd- 
leitung an  die  Glocken- 
linie. Zur  ausgedehnten 
praktischen  .Anwendung 
brachtedas(  iegenstrom- 
system  Franz  G  a  t- 
t  i  n  g  e  r  —  dessen  erste 
diesfällige  Versuche 


Abb.  38.   Ferdinand  Telrlch. 


•)  Geboren  1822  zu 
Hl-edl  in  Böhmen,  war 
Te  i  ri  c  h  nacl»  Absolvinmg 
der  technischen  Studien  an 
der  Präger  Sternwarte 
beschäftigt  »nd  tnit  iS^o 
unter  .Steinheil  bei  der 
Staatstclepraphen-Anstalt  ein.  Zur  Zeit  der 
österreichischen  Occupatio»  der  .Moldau  und 
Wallachei  betraute  ihn  der  österreichische 
Handelsminister  mit  der  Errichtunjj;  der  im 
Fiirstenlhunic  .Moldau  herzustellenden  Tele- 
graphen und  mit  der  Organisation  des  be- 
treticnden  Dienstes,  welche  schwierige  Mission 
er  in  befriedigender  Weise  durchführte.  1X55 
nach  Wien  zurückgekehrt,  übertrug  ihm  die 
.Staatseisenbiihn-Gcsellschaft  den  Posten  eines 
Telegraplicnchefs,  in  welcher  Eigenschaft  er 
nach  Neuorganisinmg  des  Dienstes  rastlos 
schöpferisch  thätig  blieb  bis  l^~2,  in  welchem 
Jahre  er  sein  Amt  niederlegte,  um  als  Ver- 
w;iltungsrath  in  das  Executiv-C'.omite  der 
Allgemeinen  Tclegr;iphenbau  -  Gesell.schaft 
einzutreten.  1875  errichtete  er  eine  Telc- 
graphen-Iiauanstalt  in  Wien  inid  in  Bukarest 
unter  eigenem  Namen,  und  widmete  sich, 
späterhin  mit  dem  rühmlichst  bekannten 
'I  elegraphen  -  .Mechaniker  Joh.  Leopolder 
associirt,  der  geschäftlichen  Thätigkeit,  bis  er 
sich  lHt<5,  des  vorgerückten  Alters  wegen, 
ins  Privatleben  zurückzog. 
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schon  in  die  Jahre  iS66  und  1869  fallen 
—  auf  den  äJteren  Linien  der  k.  k.  österr. 
StaatsbaHnen,  wo  bereits  seit  der  zwtiten 

H.'ilftc  i'iir  Acht/iL^LT-Jalii i:  der  rrrös-stc 
Thcil  der  Gloekensignal-Lcitungen  nach 
dieser  Schaltungsfonn  eingerichtet  ist; 
doch  ^'cscliiclit  hti  r  Jic  Signa]gebung  in 
den  Stationen  derart« 
dass  die  daselbst  aufge- 
stellte Zinkkohlenhatterie 
unterbrochen  und  die 
Glockenlinie  an  Erde  ge- 
leni  ^^•ird,  so  dass  ledijr- 
lieh  die  in  der  Nachbar- 
station belindliche  Ge- 
yenbatterie den  zur  Auf- 
lösung der  Läutewerke 
erforderlichen  Strom  lie- 
fert. 

Kincn  ultcrea  Versuch 
mit  Batterie- Arbeitsströ- 
men h.d  M.  K  <  i!in  auf  der 
Sildbahnslrccke  .Stuhl- 
weissenbuig'Uj-SzOny 
vorj^enonimen,  zu  wel- 
chem Üehufe  auch  bei 
denWächterposten  Batte-» 
rien,  und  zwar  solche  aus 
Chronisäure-Klementen 
aufgestellt  waren,  deren 
für  gewöhnlich  ausgeho» 
bene  Elektroden  nur  im 
Gebrauchsfalle  in  die  Er- 
regungstlilssigkeit  einge- 
senkt wurden.  [Zetzsche, 
Handbuch  der  Tele-^ra- 
phie,  Bd.  IV,  S.  396, 440.J 
Um  die  Vortheile 
des  Ruhe-  und  des  Ar- 
beitsstronies  zu  vereini- 
gen, schlug  1879  Franz 
Kfi?. ik  —  damals  Tele- 
graphen -  Ingenieur  der 
Eisenbahn  Pilsen«  Priesen 
[Komotau]  -  -  vor,  mit 
dein  Laufwerke  eines  in 
der  Station  aufgestellten 
f  ilcckenapparates  einen  Siemens  "sehen 
Magnetinductoranker  derart  zu  verbinden, 
dass  der  Inductoranker  jedesmal  in  ent- 
sprechend rasche  Drehun«^  versetzt  wird, 
solnikl  eine  Auslfisunj^  ilcs  Lautwerkis 
erltttj^t.  l'cr  I^k-ktroma^^nct  des  letzteren 
erhält  den  bei  Kuhestrombetrieb  üblichen 


Abb.  ag.  Uutew«ric  anf  dem  WSchleriiauce 
[StutMiMnbBlm-GcMlUchBft»  t^J. 


Spuli'tivvider-itand  V(  i;i  f>0  bt-^  SoOhm.  wäh- 
rend bei  allen  Streckenläutewerken  sowie 
bei  den  Nachbarstations  -  Läutewerken 
stärkerer  Draht  mit  nur  circa  10  Ohm  fOr 
die  Spulen  verwendet  und  Überdies  die 
Äbreissfeder  stärker  gespannt  wird.  Eine 
in  die  Linie  gcsolialtctL-  f^alvatiisclie  Bat- 
terie hat  ausschliesslich 
den  Zweck,  den  Anker 
de<;  7:uerst  angeführten 
Statiunsläutewerkes  an- 
gezogen zu  erhalten,  ist 
aber  zu  sch\^■ach,  die 
übrij^en  Elektromagnet- 
anker anzuziehen.  Die 
Sijrnalgebvmg  «geschieht 
durch  Unterbrechung  des 
Ruhestromes,  jedoch  nur 
mitti  Ibar,  indem  das  hie- 
durclj  ausgelöste  Induc- 
tor-Laufwerk  den  In- 
ductor  ein>\'lia!tct  und 
thätig  macht ;  die  auf 
diese  Weise  in  die  Linie 
gelangenden  Inductions- 
ströme  sind  es  erst,  wel- 
clic  die  Anker  der  sämmt- 
lichen  übrigen  Läute- 
werke anziehen  und  letz- 
tere dadurch  auslösen.*) 
In  der  Regel  sind  an 
den  Österreichisch-unga- 
rischen Eisenbahnen  die 
Glocken&chlagwerke  auf 
der  Strecke  im  Wächter- 
hause,  und  zwar  im  Haus- 
Üur  oder  auch  im  Wohn- 
zimmer untergebracht, 
wrihrLii  l  die  Glocken  auf 
dem  Firät  des  Hauses 
Platz  finden.  [Vgl.  Abb. 

2t)  U.  35.]     ElL^ellL-  Ii'".'- 

zerne  oder  eiserne  GIü- 
ckenbuden  haben  erst 
.\nfangs  der  Siebziger- 
Jahre  auf  eiiizehien  Ge- 
birgsstrecken,  z.  B.  jenen 

•)  UnabliäniiiK  von  Kriiik  hatte  auch  H. 
Hat  temer,  dam  iilsTilejiniphcn-lnspcctorJer 
( lürlitzer  Bahn,  et\\  as  früher  als  jener,  im  Juni 
1 N79,  einen  ganz  ähnlichen  Vorschlag  gemacht' 
IMlcktroiechnische  Zeitschrift  1880,  S.  14^) 
Kine  verwandte  Glockensignalschahung  ist 
1882  auch  durch  Siemens  &HaUk  e auf der 
Gotthard-Bahn  eingerichtet  worden. 
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iler  Biischtt^hradcr  Kiscnbahn,  Anwen- 
dung gefunden,  späterhin  aber  auch 
auf  vielen  Strecken  der  k.  k.  Staats- 
hahnen, die  jetzt  bei  Xeuanla^en  für  die 
Unterbrinj^ung  der  Streckenläutewerke 
grundsätzlich  eigene  eiserne  Glocken- 
buden aufstellen.  Im  Allgemeinen  werden 
nur  e  i  n  f  a  c  h  e  Glucken  angewendet ; 
blos  dort,  wo  mehrere  Signalposten  an 
einer  Stelle  zusammenkommen,  oder  wo 
durch  anderweitiges  Glockengeläute  Irrun- 
gen entstehen  könnten ,  sind  im  Sinne 
der  »GrumlzUge  f.  d.  S.«  Doppelglocken 
oder  auch  dreifache  Glocken  vorhanden. 

Für  die  bereits  er- 
wähnte erste  österrei- 
chische Glockensignal- 
Anlage  der.Semmering- 
bahn  waren  die  erfor- 
derlichen Apparate  in 
der  k.  k.  Telegraphen- 
W'erkstätte  der  Staats- 
telegraphen-.Anstalt  an- 
gefertigt worden.    Die  ^ 
betreffenden  Läutewer- 
ke hatten  die  Dr.  .August 
Kramer'sche  Anord- 
nung [vgl.  Schellen, 
'  Der  elektr.-magnt.  Te- 
legraph«,  4.  Auflage, 
S.   650],    welche  sich 
schon  seit  1S47  auf  der 
Strecke      Magdeburg-  J"«' 
Buckau  bewährte  und 
damals  in  verbesserter  Form  und  in  grosser 
Zahl  auf  den  deutschen  Bahnen  bereits 
in  Verwendung   stand.   .-Xuch  die   nach  ' 
der  .Semmeringstrecke  in  Oesterreich  zu- 
nächst eingerichtete  Glockenlinie  Wien- 
Franken  markt    [Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn,  1858]   wurde  noch    mit  Kramer'- 
schen     Läutewerken    ausgestattet,  die 
aius  der  Werkstätte  der   Wiener  Firma 
Schuhart  &:  Leopolder  [vormals  Eck- 
lingl  stammten.    Auf  den  weiteren  Strc-  1 
cken  der  Westbahn  kam  dann  eine  ver- 
besserte   Läutewerks  -  Constniction  v«>n 
Jt)sef  .Schön bach*)  [.\bb.  30J  zur  .An- 


wendung, für  welche  dem  Genannten  am 
28.  December  1859  ein  k.  k.  Privilegium 
verliehen  wcjrden  war.  Bei  diesen  Appa- 
raten hatte  Schimbach  die  Ein-  und  Aus- 
lüse-.Mechanismen  zu  einem  gemeinsamen 
Hcbelsysteme  zusammengezogen  und  den 
ursprünglich  rund  geformten  Fangstift  des 
Arretirungsarmes  durch  ein  prismatisches 
StahlstUck  von  dreieckigem  Ouerschnitte 
ersetzt,  wie  es  heute  noch  bei  den  öster- 
reichisch-ungarischen Eisenbalm-Läute- 
werken ausnahmslos  verwendet  wird; 
auch  gab  er  den  Glockenstühlen  eine 
praktische  Steuerung,  indem  er  die  ur- 
sprünglich vorhandenen 
spiralförmigen  Ham- 
merfedern, die  leicht 
rosteten  und  viel  Kei- 
bung  erzeugten,  besei- 
tigte und  den  Hammer 
lediglich  durch  sein  Ge- 
wicht wirken  liess.  Ein 
anderes  verbessertes 
Läutewerk  construirle 
im  nächstenjahre  [  1 860] 
Job.  Leopolder  [vgl. 
W  Zeitschrift   des  öster- 

m  rcichischen  Ingenieiir- 

«.  und    Architekten -Ver- 

eins, 1861,  S.  232],  und 
etwa  1868  traten  auch 
Otto  Schäffler  in 
W^ien,  August  Wey- 
rich  in  Budapest  und 
Wien  und  H.  Kgger  in  Wien  mit 
neuen  Glockenapparatcn  hervor.  [Vgl. 
Zetzsche,  Handbuch  der  Telegraphie, 
Bd.  IV,  .S.  3S3.]  Alle  diese  in  Oester- 
reich entstandenen  und  verwendeten 
Läutewerke  waren  mit  uhrwerkartigem 


Schünbucfa. 


•)  Obcr-Intienieur  a.  D.  der  Kaiserin  F.li- 
s;»beth-Bahn,  geboren  iHiH  zu  Petcrswalde  im 
Ricsengebirge,  machte  1S50  als  .Mcuhaniker 
den  Curs  für  Staatstelegraphisten  und  wurde 
noch  im  seihen  Jahre  als  solcher  angestellt. 
Nach  vierjähriger  Verwendung  in  den  Statio- 

Ccschlcbte  der  ElicDbAhuen.  III. 


nen  Lobositz  und  Prag  wurde  er  als  Tele- 
graphist an  das  (xMUral-Telegraphenamt  in 
Wien  berufen,  wo  ihm  1856  57  auch  die  prak- 
tischen Uebungen  am  Staatstclegraplien-Cursc 
übertragen  waren.  V  om  Herbste  iSjSbis  1S60 
besorgte  SchAnbach.vim  der  .Staats\  erwaltung 
gegen  UUcklassung  seiner  Gebühren  beur- 
huibt,  die  Einrichtung  der  Telegraphen  bei 
der  Kaiserin  Kiisabcth-Bahn,  in  deren  Dienste 
er  1S60  als  Telegraphen-Ingenieur  übertrat; 
1S74  wurde  er  zum  Oher-Ingenieur  ernannt, 
und  1879  mit  Rücksicht  auf  .Alter  und  Kränk- 
lichkeit in  den  Kuhest.ind  versetzt.  \'on 
1873  an  war  ych^^nbacl^  einige  Jahre  hindurch 
auch  Lehrer  am  Kisenbahncurs  der  Wiener 
Handelsakademie. 
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Lautwerk  eingerichtet,  bis  Ende  der 
Sechziger  -Jahre  die  Telegraphenhau- 
Wcrkstiltlc  M.  Kaufmann  in  Pra^  ein 
von  Holub  [vgl.  Abb.  31]  entworfenes 
Wächterläutewerk  anfertigte,  bei  dem  das 
nndciirad  direct  in  das  Wiiuinü^eltricb 
eingriff  und  last  ausschliesslich  nur  Eisen- 
material vertmidet  war,  weshalb  es  be- 
sonders billig  zu  stehen  kam.  Von  da 
an  wurde  mehrfach  versucht,  Apparate  mit 
sogenannten  Echappement-Auslösungen 
herzustellen,  und  gdviren  liiclicr  vi.  A. 
von  A.  Wey  rieh  in  Budapest  1871  con- 
struirte  und  atis^fefDhrte,  sowie  die  von 
A.  Wcf.  soll  TS72  crdaditen,  tui  M. 
Kaufmann  in  Prag  ausgeführten  Läute- 
werke, welche  jedoch  gleich  ähnlichen 
von  Sickert  &  T.  n  s  s  i  c  r  hero  estolltcn 
Werken  nur  vorübergehend  Anwendung 
fanden.  Im  Verlaufe  der  letzten  9$  Jahre 
ist  übrigens  nur  wenig  an  dtn  rdten  er- 
probten Typa»  geändert  worden,  und  es 
iSsst  sich  aus  jOngerer  Zeit  nur  noch  ein 
neues  Läutewerk  anführen,  nämlich  jenes 
von  C^eijer  Sc  Wis&l  in  Wien  [vgl. 
Zeii^.;hrift  für  Elektrotechnik,  1891,  S. 
178],  das  etwa  1890  entstanden  sein 
dürfte.  Die  weiteste  Verbreitung  hat  in 
Oesterreich-Ungarn  das  Leopolde r'sche 
[vEfl.  Ahh.  32]  Glockenschlagwerk  ge- 
funden, das  seit  I877  auch  bei  der  Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn,*)  —  wo  Moriz 
Kohn  von  der  österreichiscVicn  Snd1\ihn 
als  Experte  die  ersten  Strecken  einrichtete 
—  dann  bei  den  rumAnisdien,  serbischen 
und  itllen  oberitalienischen  Bahnen  in 
Anwendung  steht. 

AlsPerron-LSntewerke  sind  inOester- 
rcich-T'n'^arn  dieselben  Apparate  in  Bc- 
nüizuiig  wie  auf  den  VVächterposten,  nur 
dass  die  Glockenstfihte  auf  Consolen  an- 
gebracht  werden  und  die  <  'ilocken  mit- 
unter etwas  kiemere  Abmessungen  haben 
als  jene  der  Streckenlltttewefke.  Die  In 
den  Te!ef,'rnp1ieiizirnmern  aufgeslellti:n 
••Bureauläutewerke«  sind  im  Wesenllithen 
eben  nur  verkleinerte,  zarter  gebaute 
Läutewerke  mit  Federbetrieb.  Die  ältesten 
Apparate  dieser  Art  gingen  auü  der 
Leopolder^schen  Werkstatte  hervor  und 

•)  Im  Jahre  1881  standen  bei  der  Paris- 
Lyon-Mittelmcerbiihn  auf  1178-2  Am  Strecken 
dieser  Bahn  I3^4  Leo|x}]der'sdie  Glocken- 
cignal'Apparate  in  Betrieb. 


i  stammen    aus    der   ersten  Hälfte  der 
I  Fünfziger-Jahre;  sie  erfuhren  zehn  Jahre 
spfder  eine  netiiieris werthe  Vereinfachung 
und  Verbesserung.    Etwa  Ib68  wurden 
bei  M.  Kaufmann   in  Prag  auch 
1  Zimmerläutewerke     mit  F.chappcment- 
j  Auslösung  nach  H  o  1  u  b's  Entwürfen  ber- 
I  gestellt.  Zur  Hervorrufnng  der  Glocken- 
zeichen  ^^'urden  in  den  Stationeii  —  uic 
dies  auch  jetzt  noch  vorwiegend  der  Fall 
ist  —  einfache,  aus  Messingspangen  her- 
gestellte  Dnicktaster  verwendet,  welche 
in  ein  Fussbrett  eingelassen  sind,  das 
gleichzeitig  eine  Hegende  Doussole  trägt, 
die    aber   nicht    nur    zur  ncwiilndiclien 
■  laufenden  Liniencontrole,  sondern  auch 
I  zur  Durchfuhrung  der  vorgeschriebenen 
täglichen   Strf)ininLSHungen   dient,  wes- 
I  halb    die    am   Fussbrett  angebrachten 
I  Klemmenanschlttsse    gleich    auch  als 
.Stf^l^sehunschalter  angeordnet  sind.  I")iese 
.  »Tasterboussole«  [vgl.  Abb.  33J 
I  behauptete    ihre    Alleinherrschaft  bis 
Ende  der  Sechziger-Jahre,  wo  man  an- 
I  fing,  automatisclie  Taster  anzuwenden, 
I  um  das  Abgeben  der  Signale  weniger 
zeitraubend   und   sicherer   zu  gestalten. 
I  Zuerst    wurden    soluhe  spiclwerkartige 
I  )•  Signalgeber«  1866  von  J.  Leopolder 
in  Wien   angefertigt    und    l\hcr  Veran- 
:  lassung  Anton  Schefczik's*)  [Abb.  34] 


*)  Geboren  1825  in  Theyn  l  ei  Leipnik 
|M:ihrenJ,  besuchte  das  Lyccum  zu  (JlmUtz 
i  und  die  Technik   in  Wien,  trat   1S45  als 
I  Ingenieur-Assistent  in  das  technische  Kevi- 
I  sionsunit  der  KaisLi    I  erJinands-Nordbahn, 
I  wurde   l-'^47  nacli  Lundenburg   zum  Tele- 
,  »xr.iphenUienst  xiigetheilt  und  1^54  him^tlidi 
!  der  Strecken  Wien-Brann,  -Pressbunr  und 
-Stockerau  mit  der  Bewachung  dieses  Dienst» 
zweiees  betraut   Vom  i.  Juh  18(^15  uhernalim 
er  als  Vorstand  das  \Vänen-.\brechnunj:s- 
und  Fvidenzbure  iu  iniJ  das  Bureau  für  Tele- 
>iTaphen-.\ngelegcülieitcn,  von  welchen  Agen- 
i  den  erdie  ersteren  bis  1^93,  die  lei/tcreii  bis 
■  liSS'S  lorttiilirte.  1879  bis  zum  Obtr-liispectur 
avancirt,  trat  .Schcfczik  1893  in  Pension  und 
st.irb  am  |t>.  Deccmber  desselben  J.ihres.  Kr 
hatte    an    der   frühesten   l-ntwicklung  der 
elektrischen    Telegraphen    in  Oesterreich 
hervorragend   schflpfNischen   Anthcil  ge- 
nommen und  war  vom  s.  z.  Handclsminister 
R.  V.  Kaumgartner  wiederholt  autgefordert 
worden,^  in  den  Staatsdienst  Überzutreten. 
Schefcak  wurde  seitens  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-N'nrdbahn    zu    Studienzwecken  iS<i4 
nach  Deutschland,  Holland,  Luxemburg  und 
'  Elsass,  sowie  iHjA  nach  Paris  und  London 
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bei  der  KaiserFcrdinands-Xordbahn  jrrund- 
sätzlich  eingeführt,  wo  man  übrigens 
gleich  bei  der  1S67  und  186H  begonnenen 
und  1870  vollendeten  Xeueinrichtung  von 
Glockensi(4;nal-Aniaijjen  auch  den  Bahn- 
wächtern Autoniattaster  gab,  um  Signal- 
verstümmelungen  vorzubeugen,  welche 


graphen-Bauanstalt«],  lieferte  besondere 
Wächtersignalgebcr  -  (^onstructionen  von 
Ad.  Pozdina  [1870],  dann  von  A. 
Wensch  (1872]  und  1873  speciell  für 
die  Buschtt'hrader  Eisenbahn  ganz  kleine, 
von  einer  Bleclihaube  eingeschlossene, 
an  den  W'ächterhauswilnden  angebrachte 


Abb.  31.    II(>lub'*  UlockcDucblacwerk.  1S6S. 

umso  leichter  vorkommen  k<\nnen,  wenn 
die  Signale  aus  freier  Hand,  etwa  gar  unter 
aufregenden  Umständen  von  Ungeilbten 
gegeben  werden  müssen.  Signalautomaten 
für  Stationen,  mit  welchen  natür- 
lich nur  die  von  den  Stationen  zu 
ertheilenden  Signale  abgegeben 
werden  können,  wurden  ausser 
von  L  e  o  p  o  1  d  e  r  auch  von  B. 
Egger  in  Wien,  von  Xeu- 
liold  in  Budapest,  von  .M.Kauf- 
mann in  Prag  und  Anderen  ge- 
baut ;  diese  Firmen  stellten  auch 
Wächtersignalgebcr  her,  welche 
der  L'ntcrbringung  im  Schlag- 
wcrkkasten  angepasst  waren 
und  nur  die  bei  Streckenposten 
zur  Abgabe  kommenden  Signale 
enthielten.  Kaufmann  in 
Prag  [später  »Allgemeine  Tele- 


entsendet.    Für  seine  Leistungen    in  den 
Kriegsjahren    schon    1859  und  durch 
Allerhöchste    Belobungen    und  dienstliche 
Remunerationen    ausgezeichnet,    erhielt  er 
jSf)6  das   goldene   Verdienstkreuz  mit  der 
Krone.    Er  war  einer  der  Krstcn  in  Oester- 
reich, der  .sich  mit  Photographie  beschäfticte. 
und   hat   hierüber  sowie  insbesondere  Uber 
das  Telcgraphenwesen  und  auch  Über  Astro- 
nomie  zahlreiche  wissenschaftliche  Abh.uid- 
Jungen  verOfTcntlicht. 


Abb.  )2.    Leopolder'»  GlotkentchlitKwerk.  iSto. 

•Automaten,  welche  lediglich  das  Signal 
»Entlaufene  Wagen«  enthielten.  .Anfangs 
der  .Achtziger-Jahre  wurde  in  verschiedenen 
.Stationen  der  k.  k.  österr.  .Staatsbahnen 
ein  von  A.  Prasch  con.struir- 
ter,  bei  Czeija  und  Nissl  in 
Wien  ausgeführter  .Automat- 
taster eingeführt,  mit  welchem 
zwei  .Signale  gegeben  werden 
können,  nämlich  das  Fahrsignal 
und  das  Signal  »Alle  Züge 
aufhalten«.  [Vgl.  Internat.  .Aus- 
slcllungs-Zeitung,  Wien  I883, 
.Seite  281  und  368.]  Ein  später 
gleichfalls  von  .A.  Prasch  etwa 
1885  construirter  ».Signalgeber« 
ist  für  Bahnwächterposten  be- 
stinnnt ;  beide  letztgedachten 
.Anordnungen  hal>en  den  A'or- 
zug,  dass  keinerlei  Einstellungen 
vorauszugehen  haben,  wemi 
ein  .Signal  gegeben  werden  soll,  sondern 
das^  für  jedes  Signal  eine  eigene  .Schnur 
vorhanden  ist,  die  einfach  angezogen  zu 
werden  braucht.  Bei  den  für  die  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  1^67  bis  1869 
gelieferten  Glockensignal-Einrichtungcn 
wurden  auf  .Schefczik's  .Antrag  den 
.Streckenläutewerken  eigene  Registrir- 
werke    beigefügt,    die    auf    einem  im 

5* 


Abb.  ii  TaitcrbouMolc 


68 


Ludwig  KahlfUrst 


Ap[iaratkastcn  hinter  einer  Glastafel  cr- 
stlicincndcn  Papicrstrcifcn  das  zcitwcilij; 
zuletzt  eingelaufene  Glockensigmil  ncht- 
bar  machten;  eine  Einrichtung,  die 
einerseits  dem  Waclitcr  zugute  kiimnit, 
falls  er  ein  Signal  nicht  sofort  klar  auf- 
gefasst  oder  überhört  hatte,  und  andern- 
falls für  die  Abwickelung  der  (llocken- 
signalisirung  innerhalb  der  lK-trefi"enden 
Strecke  eine  gewisse  (^ontrole  ermöglicht. 
Einige  Hahnen,  z.  ü.  die  Oesterr.- Ungar. 
StaatseUenbahn-Gesellschaft,  stellen  dal  K  I 
nur  in  Strecken,  die  controlirt  werdeu 
sollen,  je  einen  dieser  Kcgistrir-Apparate 
auf,  weiche  bei  J.  Leopolder  seit 
1X68  und  in  einer  verbesserten  An- 
ordnung seit  1S77  ausgefOhrt  werden. 
Die  auf  den  Wächterposten  vorhandenen 
Cilockenstgnal- Apparate  sind  stets  durch 
einen  Schutckasten  abgeschlossen,  dessen 
Inneres  nur  den  betrdfenden  Aufsichts- 
organen zugängig  ist;  ausserdem  stehen 
die  Tastervorrichtungen  unter  Plomben- 
oder Sicgelverschluss,  der  lediglich  im 
Uedarlsfalle  geöffnet  werden  darf,  beit 
1883  hat  die  Buschtt  hrader  Eisenbahn 
an  ihren  Wächterapparaten  die  Pozdina- 
schen  Signalgeber  durch  eine  ZufOgung 
derart  eingerichtet,  das«  kein  besonderer 
Verschluss  derselben  mehr  erfurderlich 
ist,  weil  bei  jeder  Gebrauchsnahme 
dieses  .Apparates  sich  das  gegebene 
Signal  dauernd  durch  ein  Scheibchen 
kennzeichnet,  das  «ich  dabei  von  weiss 
in  roth  vemvandelt  und  dessen  Röck- 
stellung  ntu-  seitens  des  Aufsichtsorganes 
vorgenommen  werden  kann. 

Bis  zum  Jahre  1858  waren  von  der 
Sndbahn,  der  Elisabeth  -  Hahn  und  der 
SüUnorddeutschen  Verbindungshahn  zu- 
sammen 302  Glockenapparate  in  Dienst 
gestellt  worden,  die  sich  bis  1863  auf 
99Ö  erhöhten;  im  nächsten  ^uinqucnnium 
richteten  sich  auch  die  Aussig-iVplitzer. 
die  IJohmischc  Nord-  und  Westbahn, 
dann  die  Galizisciie  Garl  Ludwig -Bahn 
und  Lemberg -CzemowitJter  Eisenbahn 
elektrische  Läutewerke  ein  und  wiesen 
zusammen  bereits  3520  Signalpuiiteii  aus^ 
die  sich  bei  den  österreichischen  Eisen» 
bahnen  1877  auf  12.568  und  1887  auf 
14-335  vermehrten. 

Eine  hervorzuhebende  Etesonderheit 
unter  den  österreichischen  Glockensignal- 


Einrichtutigen  ist  jene,  mit  welcher  nach 
Franz  Gattinger's  Anleitungen  im 
Sommer  l  <SS4  der  A  r  1  b  c  r  ^  t  »  n  ri  e  1  aus- 
gerüstet wurde.  Iimerhalb  des  Tunnels 
sind  im  llanzen  13  .Signalposten  in  .Seiten- 
bauten, den  sogenannten  Kettungsnisclien, 
aufgestellt.  Die  betreffenden  Läutewerke 
haben  die  Aiiordiumg  der  verbesserten 
Leopolder'schen  Normalcnnstruction  und 
wurden  mit  Rücksicht  auf  die  üblen  Ein- 
wirkungen der  Verbrennungsgase  und  der 
im  Tunnel  reichlich  vorhandciicii  i  ciu  litig- 
keit  bis  auf  die  Elektromaguetüchenkcl  und 
Anker  nebst  den  stählernen  Einlösung^- 
theilen  [Paletten  und  Pri«Da]  lediglich  aus 
Messing  und  Rothgtiss  ausgeführt,  am 
Gestelle  durch  starke  Ebonitplatten  noch 
besonders  isoHrt  und  in  zwei  Schutzkästen, 
einem  inneren  aus  Zinkblech  tmd  einem 
äusseren  aus  Holz  wohl  verwahrt.  Trotz- 
dem erwiesen  sich  diese  Vor->itlitsmasB- 
regeln  in  Kürze,  ja  bei  einzelnen  Appa- 
raten schon  nach  wenigen  Wochen  als 
unzulänglich,  da  sich  die  Ueberspinnun- 
gen,  obwohl  sie  sorgsamst  lackirt 
waren,  voll  Wasser  sogen  und  die  Pa- 
letten und  Prismen  durch  Rost  alle  (ilätte 
verloren.  Dem  ersteren  Uebelstande 
wurde  durch  Spulen  abgeholfen,  die 
mit  Paraffin  umgössen  sind,  und  dem 
zweitt-Ti,  indem  man  die  feinen  Aus- 
lösiui- ^tlieile  aus  einer  Aluminiumlegirung 
anfertigen  liess.  Frühere  Versuche,  die 
ätahlpaletten  und  das  Prisma  durch 
starke  Vergoldung  zu  schützen,  hatten 
sich  nämlich  ebensowenig  bewährt  als 
der  Versuch,  sie  aus  Hartglas  herzustellen. 

In  den  64  bis  (»9  der  ofliciellen 
einheitlichen  Signalvorschrift  vom  Jahre 
1872  waren  als  obligatorische  Ergänzung 
der  elektrischen  durchlaufenden  Linien- 
signale noch  die  sogenannten  Quitti- 
rungssignale  vorgeschrieben  worden. 
.\n  jedem  Wächterposten  sollte  ein  Mast 
aufgestellt  sein,  mit  je  einem  Flügel  für 
jede  Zugsrichtung.  Die  beiden  Flügel 
hatten  normal  lolhrecht  nach  abwärts  zu 
hängen;  sobald  jedodt  mittels  des  elek- 
trischen Giockenapparates  ein  Fahrsignal 
einlangte,  oblaii:  es  dem  Wächter,  wenn 
seine -Strecke  in  Ordnung  war  und  nachdem 
die  Schranken  geschlossen  wurden,  den  be- 
tretenden Ami  45"  scliräg  nach  aufwärts, 
d.  i.  auf  «Bahn  freie  zu  bringen.  Nach- 
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dem  der  Z.u<^  den  Posten  passirt  hatte, 
niusste  der  Arm  wa^recht,  d.  i.  auf 
>Haltt  nrestellt  werden;  dieses  > Haltt 
war  durch  Minuten  stehen  zu  lassen  und 
während  der  nächstfoljjenden  5  Minuten 
durch  das  Si^jnal  >■  Lanjjjsam  •  [der  Arm 
45"  schräg  nach  abwärts]  zu  ersetzen.  Die 
Quittirungssignale  sollten  also  zur  Aus- 
führunj;  der  »Z  u  s  d  e  c  k  u  n  g  a  u  f  Z  e  i  t- 
i  r.  t  e r  V  a  1 1  e«  und  zufjjleich  als  A ver- 
tirungssijjnal  für  die  Locomotivführcr 
dienen.  Im  Principe  war  an  dieser  An- 
ordnung nichts  Neues,  da  dieselbe  Signali- 
.sirung  bei  den  österreichisch  -  ungari- 
schen Eisenbahnen  schon  bis  dahin  geübt 
wurde,  weim  auch  nur 
mittels  Handsignalen. 
Khen  deshalb  und  in  An- 
betracht der  grossen 
AnschatTungs-  und  Un- 
terhaltungskosten der 

Mastsignale  erhoben 
sämmtliche  Bahnen  ge- 
^en  die  Einführung  der 
(Juittirungssignale  am 
23.  December  1873  und 
neuerlich  am  4.  Januar 
1S75  bittliche  Vorstel- 
lungen, denen  schliess- 
lich auclj  mit  Verordnung 
des  österreichischen  Han- 
delsministeriums im  Ein- 
verständnisse mit  dem 
kr>niglich  ungarischen  (^ommunications- 
Ministervom  1 5.  April  1S75  Folge  gegeben 
wurde.  Nach  den  Grundzügen  der  Vor- 
schriften für  den  Verkehrs  dienst 
erscheint  die  Durchführung  der  in  Frage 
stehenden  Signalisirung  mittels  der  Hand- 
signale statthaft ;  sie  geschieht  auch  überall 
lediglich  in  dieser  Weise,  ausgenommen 
auf  den  wenigen  Strecken,  wo  für  die 
Zugsdeckung  bereits  von  frl\herher  (juit- 
tirungssignale  bestanden  oder  wo  Block- 
signal-Einrichtungen vorhanden  sind. 

Hier  anschliessend  haben  auch  noch 
jene  Signalsysteme  Erwähnung  zu.  finden, 
die  ihre  Entstehung  der  Erwägung  ver- 
danken,  dass  die  blos   hörbaren,  rasch 
vorübergehenden  Glockensignale  schwe- 
rer aufzufassen  und  zu  behalten  seien  als 
sichtbare,  ja  bei  zu  grosser  Entfernung 
des  Wächters,  bei  ungünstigen  Winden 
u.  s.  w.  wohl  ganz  überhört  werden  kün- 
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Abb.  }4.   Anlon  Schefcslk. 


nen,  weshalb  sie  durch  ein  beigeord- 
netes optisches  .Signal  vervollständigt 
werden  sollten.  Die  vorerwähnten  Re- 
gistiir-Vorrichtungen  halfen  dem  Uebel- 
stande  nur  einseitig  ab,  da  die  auf  dem 
Papierstreifen  dargestellten  -Signale  wohl 
dem  Wächter,  nicht  aber  dem  l'ahrpcrso- 
nale  wahrnehmbar  sind.  .Schon  einige  Jahre 
vor  deren  Einführung  äusserte  sich  das  Be- 
streben, durcli  grössere,  den  Zügen  direct 
geltende  Signal- Vorrichtungen,  nament- 
lich für  eingelcisige  Bahnen,  eine  m<"tglichst 
umfassende  Abhilfe  zu  schallen.  In  dieser 
•Absicht  ward  von  Josef  .S  c  h  ö  n  b  a  c  h  in  den 
Jahren  i864/f)5das  l'rbilJ  seiner  späterhin 
viel  veränderten  und  weit 
verbreiteten  elektrischen 
Wendescheibe  geschaf- 
fen. Dieselbe  sollte  auf 
eingeleisigen  .Strecken  an 
jeder  Ausfahrt  der  .Sta- 
tionen aufgestellt  und  .so 
in  die  Glockenlinie  ein- 
geschaltet werden,  dass 
sie  sich  auf  »Halt« 
stellte,  sobald  von  der 
Nachbarstation  das  Glo- 
ckensignal  für  einen  vor- 
rückenden Zug  erfolgte. 
Die  Rückstellung  der 
.Ausfahrtsignalscheibe 
auf  »Frei«  hatte  mit 
der  Hand  erst  dann  zu 
geschehen,  wenn  der  signalisirte  Zug  ein- 
getroffen war.  Das  allererste  dieser 
Signale  besass  als  Signalkörper  noch 
keine  Scheibe,  sondern  eine  Kugel,  da- 
mit der  Winddruck  geringer  ausfallen 
sollte ;  sie  drehte  sich  um  90'  und  zeigte 
der  Station  als  Haltsignal  das  Bild 
einer  roth-weissL-n  Kreuzscheibe  [be- 
ziehungsweise Ballons]  und  bei  Nacht 
mit  Hilfe  einer  in  der  Kugel  ange- 
brachten Eaterne  rothes  Licht.  We- 
sentlich weitergehend  war  ein  von  Franz 
G  a  1 1  i  n  g  c  r  und  Sigmund  Mahr  aus- 
gearbeitetes Signalsystem,  das  im  We- 
sentlichen dahin  zielte,  die  Läute- 
werke bei  den  Wächtern  durch  zwei- 
armige Flügelsignale  zu  ersetzen,  welche 
durcli  elektrische  Auslösung  das  I'ahr- 
signal  für  die  eine  oder  die  andere  Zugs- 
richtung ertheilen  und  nach  Vorbeifalirt 
des    signalisirten    Zuges    vom  Wächter 
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mit  der  Hand  eingezogen  werden  sollten. 
Jedes  optisch-elektrische  Fahrsitjnal  war 

vom  (luläute  eines  Weckers  Ix^kilet, 
der  auch  zu  andcicm  Nachrichtcudiciist 
benüti;t  werden  konnte.  Das  elek- 
trische Stullen  der  Armsi^nale  blieb  in 
der  i^egel  den  Stationen  vorbehalten, 
durfte  hn  Nothfalle  aber  auch  von  den 
Wächtern  fxeschehen,  wozu  sie  eigene 
Taster  erhielten.  Mit  diesem  Signal- 
system haben  1868  auf  der  Kaiserin 
i:  t  i  s  a  b  e  th  -  Bahn  Versuche  stattge- 
timden. 

Die  in  der  Signalordnimg  an  zweiter 
Stelle  augefUhrteu  »Signale  des 
Streckenpersonales«  gehören  zu 
den  älte.sten,  welche  die  Eisenbahnen 
kennen,  und  sind  im  We^tentlichen  nur 
wenigen  Wandlungen  unterworfen  ge- 
wesen. Daninter  war  allerdings  eine 
entsclicidende,  nämUch  die  Aenderung 
der  Bedeutung  des  grünen  Lichtes,  das 
entgegen  den  Vereinbarungen  der  eng- 
lischen Eisenbahnen  [Coü  of  Signals 
recommanded  to  be  observed  on  all  Rail- 
ways;  Birniin;,r|Tam^  1841]  in  Oesterreich 
zur  Zeit  der  ersten  Eisenbahnen  als  Ge- 
fahrsignal galt.  Wenigstens  heissen  in  der, 
bei  Eröffnung  der  Wicn-(iliH;;^tiitzer 
Bahn  1841  in  Krait  getretenen  Signul- 
vorschrift  dieser  Bahn  die  Signale  der 
Bahnwächter  wie  folgt:  l.  -.Mies  in 
Ordnung«  -  kein  Signal  oder  weisses 
Licht;  3.  »Langsam  fahren*  —  flache 
Handsignalscheibe  oder  rothes  Licht, 
ruhig  dem  Zuge  entgegengehalten ; 
3.  »Halt«  —  Schwingen  der  Handsignal- 
scheibe, der  Kappe,  Arme  u.  s.  w. ;  bei 
Nacht  Auf-  und  Abbewegen  der  rothen 
oder  wdssen  Laterne;  grtlnes  Licht 
i  s  t  d  a  s  Z  e  i  c  h  e  n  für  augenblick- 
liches Aufhalten.  Allein  schon  in 
den  ersten  FUnfziger-Jahrun  galt  im  .Ml- 
gemeinen  lediglich  roth  fOr  »Halt^  und 
grün  für  *  L  a  n  g  s  a  m  1,  während  letzteres 
allerdings  auf  allen  Uahnlinieii  mit 
optischen  Liniensignalen  gleichzeitig  auch 
die  Bedeutung  leine  Hilfsmaschine  soll 
kommen«,  besass.  Beide  mit  grün  dar- 
gestellten Signal^eichen  unterschieden 
sich  nur  in  Jet  (',ri''^'^L-  tles  Lichtes,  eine 
Anomalie,  welche  auch  noch  ni  die  ein- 
heitliche Signalvorschrift  [tSja]  sich  ein- 


geschlichen hatte  und  erst  mit  dem  .■\uf- 
j  hüren  der  optischen  Liniensignale  [1H77] 
verschwundeil   ist.     N'nch   fiühcr  als  die 
aus   Blecli    ddcr  Weidciigctlccht  herge- 
j  Stellten  Handsignalscheibcn  [vgl.  ,\bb.  35] 
waren  Fahnen  der  verschiedensten  FiU'- 
.  ben  [vgl.  Bd.  III,  Seite  10],  vurwiegend 
1  aber  rothe,  hie  und  da  nebst  den  rothen 
auch   grüne  SignalfahiiLii  in  Cji.br:uich 
'  gekommen.     Die    Sclieiben    waren  ur- 
sprünglich  in   (Juadranten  [rt)th-weiss], 
späterhin  in  lüütten  getheilt  oder  ring- 
förmig   roth-weiss    —    bei    der  Süd- 
bahn aber  auch  grtln-weiss  —  bemalt. 
I  Die  mit  den  Handsitrnalen  der  Wächter 
'  zu  ertheilenden Zeichen  für  »Halt«,  >Lang- 
I  sam«  imd  »Freie  Fahrt«  haben  durch  die 
Signalordnung  ire^jen  früher  nur  noch  eine 
geringfügige  Abänderung  erlitteu,  indem 
seither  das  Signal  »Langsam«  nicht  mehr 
mit  ausgestreckten  Armen  oder  mit 
wag  recht  geiialtencr  Fahne,  sondern 
I  durch  schräg   nach  abwärts  ge- 
neigte   Arme,    beziehungsweise  durch 
I  die  schräg  nach  abwärts  gehaltcue 
I  Fahne  darzustellen  ist.  Ausserdem  erfolgte 
diireh  die  Si^uali  Ii  dnun^^r  eine  Vermehrung 
I  der  Signale  des  Strcckenpersonals  durch 
I  den  Einschub  des  optischen  Signals  »Zug 
zerrissen«    [senkrechtes    Auf-    und  Ab- 
I  bewegen  der  Signaiiahne,  der  Uaudsignal* 
I  lateme  oder  eines  anderen  Gegenstandes], 
das  mit  dem  Rangirsignal  »Vorwärts« 
I  ubereinstimmt. 

I        Völlig  in  Vergessenheit  gerathen  sind 

I  die  Leuchtsignale,   welche  als  Bahnzu- 
j  Standssignale    [vgl.  Bd.  III.   Seite  38] 
I  oder  auch  Mos  als  Ergänz un-^  zu  anderen 
.Signalen,  namentlich  zu  Wcichensignalen 
i  [vgl.  Bd.  III,  Seite   10]  mittels  Pech- 
kugeln ,   Pechpfannen,   Feuertöpfen  und 
spater   mit  P'ackeln   dargestellt  wurden, 
aber  bereits  gegen  Ende  der  .Sechziger- 
Jahre  kaum   mehr    .Anwendung  gefun- 
I  den  haben. 

Die  als  Vorsignale  zu  Haltsignalen  oder 
lediglich  als  letztere  verweu  Jelen  K.  n  a  1 1- 
kapseln  [vgl.  Bd.  III,  .Seite  16]  waren 
ursprünglich  ans  I-"n^l.irid  hezopfen,  bald 
'  aber  wuiJeti    sie   auch    uu  lulanJc  [bei 
j  Hawranek,  .Selber  &  Beilot  u.  A.  m.]  nach 
englischem   .\ln>tcr  hergestellt.  Danach 
bestanden  sie  aus  emer  kreisrunden  Weiss- 
i  blechkapsel,  deren  Inneres  mit  Schiess« 
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pulver  ausReföllt  und  mit  drei  auf  Stiften 
(gesteckten  Zündhütchen  versehen  war; 
späterhin  jjjab  man  in  die  Blechkapsel 
lediglich  ein  mit  Knallquccksilbcr  gefülltes 
( llasröhrchen.  Mit  Knallsignalcn  wurden 
u.  A.  auf  der  Kaiser  Ferdinands-Nordhahn 
1867  durch  den  Ingenieur  Zdenko  Kutt  ig 
(  jetzt  kaiserlicher  Rath,  Central-lnspectfir 
und  Betriebsdirector- Stellvertreter  der 
Kaiser  Kerdinands-NordbahnJ  umfüngliche 
\'ersuche  vorgenommen,  deren  Krgebnisse 
der  Genannte  zur  Herstellung  wesentlich 
verbesserter  Detonationskürper  [Abb.  36] 
verwerthete.  Diese  haben  nur  z  w  e  i 
Befestigungsfedem,  und  auf  dem  Schienen- 
kopfe liegt  entweder  lediglich  ein  als 
Zünder  wirkendes  Metallröhrchen  oder 
eine  kleinere  Knallkapsel,  während  der 
eigentliche  Explosivkürper  [Kanonen- 
schlag] neben  der  Schiene  Platz  tindet 
und  vom  Rade  des  Fahrzeuges  nicht 
getroffen  wird;  Kuttig,  der  zuerst  die 
rationelle  Befestigungsart  mit  elastischen 
Klammern  eingeführt  hatte,  stellte  auch 
Kapseln  her,  mit  welchen  statt  des 
Kanonenschlages  r  o  t  h  e  s  Licht  [ben- 
galisches Feuer]  entzündet  wurde.  Hie- 
durch  sollte  die  Wirksamkeit  des  Signals 
auch  in  dem  Falle  sichergestellt  werden, 
als  die  Detonation  des  e.xplodirten  Knall- 
signals infolge  des  Zugsgeräusches  vom 
Personale  überhört  worden  wäre.  Die 
etwas  kostspieligere  Herstellung  der- 
artiger Knallkapseln  verhinderte  deren 
Einführung. 

Bereits  Ende  der  Fünfziger-Jahre 
war  auf  einzelnen  österreichischen  Eisen- 


bahnen das  Bedürfnis  nach  Distanz- 
signalen vor  den  Stationen  und 
Bahnabzweigungen  lebhaft  zu  Tage 
getreten  [vgl.  Bd.  III,  S.  37],  und  insbeson- 
dere der  anwachsende  Localverkehr  der 
.S  ü  d  b  a  h  n  war  es,  der  diese  Bahn  im 
Jahre  iHfx)  veranlasste,  nach  französischem 
.Mu.ster  die  Stationsdeckung  mittels  vorge- 
schobener Wendescheiben  durchzuführen. 


Abb.  36. 


Küttig'«  KnalUIgnal  [Kalicr  Ferdiouuk- 
Nordbahti,  t^]. 


Abb. 


J5.    WAcbtcrhaui  Jfm  auf  der  Strecke  PTitg-nodcnhach 
[mit  dem  Tunnel  bei  .Mühlbaiicen]. 
[Orl|;inal-Au(nahinc  von  J.Ujtube,  llcumten  der  B.  Ii.  U.] 


Diesem  Beispiele  folgte  1863  die 
Kaiserin  E I  i  s  a  b  e  t  h  -  B  a  h  n,  1 864  die 
Staatseisenbahn  -  Gesellschaft, 
1867  die  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
hahn und  L e m be rg- Cz e  r n o wi  tzer 
Eisenbahn  u.  s.  w.,  so  dass  diese 
Signalforni  Anfangs  der  Siebziger-Jahre 
so  ziemlich  auf  sämmtlichen  Vollbahnen 
Oesterreich-Ungarns  im  Gebrauche  stand, 
weshalb  sie  sowohl  in  den  »Grund- 
züge n  f  ü  r  e  i  n  e  e  i  n  h  e  i  1 1  i  c  h  e  S  i  g  n  a- 
lisirung«  [187 1]  als  in  der  > Verein- 
barten Signalvorschrift'  [1872]  —  schon 
ganz  den  heute  noch  geltenden  Anf(»r- 
derungen  gemäss  —  Aufnahme  gefun- 
den hatte.  In  der  allerersten  Zeit  wur- 
den im  .-Mlgemeinen  nur  Wende- 
scheiben und  erst  w-esentlich 
später  auch  einflügelige  Mast- 
signale benützt,  ebenso  waren  an- 
fänglich vorwiegend  nur  Signale 
mit  mechanischen  .Stellvorrich- 
tungen in  .\nwendung.  Das 
Distanzsignal  der  .S  ü  d  b  a  h  n 
(älteres  .System  Robert,  vgl. 
M.  E.  Brame,  Etüde  sur  les 
signeaux,  Paris  i8()7,S.  30]  stammt 
direct  von  der  f ra  n  z  ö  s  i  s  c  h  e  n 
S  ü  d  b  a  h  n  und  desgleichen 
waren  die  nächsten  österreichi- 
schen Distanzsignalscheiben  ver- 
billigte, zumeist  nicht  sehr  ge- 
glückte  Nachahmungen  franzö- 
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bischer  Vorbilder.  Bei  der  österreidtisch«:n  i  auf  der  Oestcrrcichischen  Nordwestbahn 

SDdbahn  ^It  übrigens  die  auf  »Verbot  |  und  auf  der  Aussijr-Teplitzer  Bahn  — bis 

der  Einfabil  stehende  Distanzscheihc  iit  sich  dieses  V'ci iiiiltnis  in  den  Achtzi{ier- 
sprün^rlich  nicht  als  absolutes  llalt-  ,  Jahren gUnstij^er  gestaltete.  Kothmülier 
Signal,  sondern  die  Zflge  hatten  vorder*  |  8t.  Co.  in  Wien,  R.  KrQtzner  in  Wien, 
selben  —  wie  aut  den  französischen  kösseni an n  &  K  ü h  n e  ni a  nn  in  Buda- 
Bahnen  —  zwar  anzutialten,  dann  aber,  .  pest,  die  Maschinen-Actien'Gesell- 
wenn  der  Weg  zur  Station  nicht  ver-  ]  schaftvonn.BTeitfe1d,Danök&:Co., 
stellt  war,  so  weit  vorzurücken,  dass  der  in  Prag  u.  A.  m  .  sp  ik;'  namentlich 
letzte  Wagen  innerhalb  des  Distanz-  j  Siemens«.^  Ilalskc  li.iben  der  Verbrei- 
signals  zu  stehen  kam;  die  Einfahrt  in  tunKdesFlü;;tl.-,;^i.ai.s[v- 1. Rd. III,  Abb. 20] 
die  Station  durfte  allerdinjjs  nicht  erl'ol-  \'orschub  geleistet.  Hei  den  \\  cnJc- 
jfen,  bis  hiezu  durch  Unistellun};  des  ;  Scheiben,  wie  bei  den  Flüjrelsi<inalcn 
üistanzsignals  die  Erlaubnis  ertheilt  ]  waren  und  sind  die  Drahtzü^e  durch- 
wurde, (ileicli  In.!  Jen  ersten  mecha-  we-rs  so  angeordnet,  dass  beim  Keissen 
nischen  Wendescheiben  beniUzte  man  der  Zugvorrichtun«^^  die  .selbstthätiy[e  Rück- 
fixe  .Signallatemen  für  die  Naehtsif^iale,  stcllunjr  auf  »Verbot  der  Einfahrt»  erful^jt, 
später  construirten  zuerst  Rothinüüer  wenn  das  Simi  il  in  diesem  Momente 
&Co.  it^  W'icii  H.tlilsvlKibtn,  dii.  auf  F.tlauhlL'  1-Jtit,i!iit-  «ttlnde,  wojiC^en 
zcitijj  die  Lampe  aulualiiiicii,  vvuJuicli  die  .(ihSli KhiiU  tiic  \'erbt»tla»4c  unverändert 
Signalvorrichtung;  vereinfacht  wurde.  An-  liieiht.  In  Bezuj;  auf  die  Anordnung  der 
derc  Constnicteure  brachten  die  I.nmpe  Di .il!tzir<^c  um!  iiT^buson Jl  rc  hinsichtlich 
auch  gleich  an  l'iachscheibeu  au;  viel-  der  Stcüni' a. »rcn  und  dcidompensations- 
fach  kehrte  man  aber  wictler  zur  fixen  j  Vorrichtimgen  herrschte  grosse  Mannig- 
vierscheini<;\n  I.nteme  zMrfUk,  die  v'>ii  faltigkeit,  ebenso  hinsichtlich  der  .Vn- 
dcr  Scheibe  nur  abgebkiiUct  wird,  weii  wendungsweise.  Einzelne  Hahnen  brach- 
FäUe  vorkamen,  dass  die  mit  den  Schei-  I  ten  die  .Stellvorrichtungen  in  die  mög- 
ben  bewegten  Lampen  bei  pl  't/tielien  l'ni-  liebste  XUhc  des  Vci  lu  In  sbin  e  ins  der 
Stellungen  vcrlüschten.  Für  die  Ständer,  ^  Station,  andere  zum  äussersten  \\  eichen- 
welche  die  Scheibenspindeln  sammt  dem  Wächter;  die  Maschinenbau-Gesell' 
Bewegungs- .Mechanismus  tragen,  wurden  schaft  von  Breitfeld,  Dant'k  &  d». 
sowohl  Hoksäulen  mit  Bühnen  oder  richtete  beispielsweise  von  1878  an  für 
Leitern  für  den  Wächter  als  auch  eiserne  viele  Stationen  b(S>hmischer  und  ungari- 
S;iiilen  mit  Stcij^<-prnssen-Leitern  oder  dgl.  scher  Eisenbahnen  Stalionsdeckungs- 
benützt,  seien  es  solche  aus  Gitterwerk,  1  Signale  ein,  bei  welchen  zur  1  landhabung 
aus  Blechröhren  oder  —  wie  beispiels-  '  der  aus  Zori-Eisen  hergestellten  Mast- 
weise seit  18S0  bei  ilei  P>  11  v  e  I1 1  r  f.  r  ;i-  signale  zwei  StLllhebel  vorhanden  -iiui. 
der  Eisenbahn  —  aus  alten  Eisen-  einer  unmittelbar  iieben  dem  Vcrkehr.s- 
bahnschiencn,  die  sich,  mit  einem  Cement>  bureau  und  der  zweite  beim  äussersten 
fuss  versehen,  als  unverwüstlich  etuei-  Einfahrtsweielieii-Wäelitei .  Mi;  dini  ir- 
sen.  in  der  lieget  waren  die  Drahtzüge  i  stercn  I-Iebel  lassen  sich  beide  Signal- 
nur  einfach  und  eine  im  Jahre  1870  |  Stellungen  bewerkstelligen,  mit  dem  zwei- 
bei  .Max  Kaufmann  in  Prag  erba\>te,  ten  jedieli  nur  l'mstellungen  vmi  »Er- 
von  E.  Wen  sc  Ii  entworfene  Wende-  1  laubtc  Einfahrt«  iu  >  Verbot  der  Einfahrt«. 
Scheibe,  die  namentlich  auf  der  Franz  |  Zwanzig  Jahre  frQher  waren  in  Oester« 
Josef-Bahn  viel  V'erwendung  fand,  dürfte  reich-l  ngam  dir  Dr  ihtzüge  zu  den  Di- 
das  erste  doppeldrähtige  österreichische  ,  Stanzsignalen  natürlich  noch  nicht  so  voil- 
Distanzsignal  gewesen  sein.  In  derzweiten  !  kommen  wie  heute;  insbesondere  bot  das 
Hiilfte  der  Sieb/iger-jahre  wurden  auch  Uebersetzen  \on  .Strassen  und  Wegen 
mechanisch  stellbare  Flügel-  1  Schwierigkeiten  und  erwiesen  sich  Ver- 
signale  in  Verwendung  genommen,  allein  '  sandungen,  X'ereisungen  u.  dgl.  stSrend, 
sie  blieben  trotz  ihrer  vielfachen  Vorzüge  weshalb  die  Sigiialtechniker  diesen  L'ebel- 
doch  nur  vereinzelt  —  wie  beispielsweise  1  ständen  durch  elektrische  istellvorrichtun- 
Semaphore  der  Dresdner  Firma  Th  omas  |  gen  auszuweichen   versuchten.  Schon 
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jsr,]  li.itu»  Rier,  Telcj^raphen-Inspcctnr 
dci  riiüt  isjjrischen  Eisenbahn-Gesellschaft, 
für  den  Bahnhof  Erfurt  ein  elektrisch 
bLtiiubenes  Distanzsignal  erdacht  und 
ausgeiührl,  das  allcrdinj;s  keine  weitere 
Verbreitung  fjefunden  hat  und  ci};cntlich 
erst  durch  die  VorftUining  auf  der  Franh- 


iii  der  Sildbahnst  itinn  Graz  prnheweise 
zur  Verwendung  kam.  Der  Motor  dieses 
Siirnals  (^lich  im  Wesentlichen  einem 
Leopoldct'sclicn  L.'lutew  ct  k,  welches,  statt 
einen  Gluckcaliamnier  zu  bewegen,  eine 
mit  Laternblendem  versehene  Scheibe 
um  ihre  horizontale  Achse  drehte.  Zur 
selben  Zeit  hatte  auch  J.  Schünbach 
das  auf  Seite  69  erwähnte  ScheibensigDal 
als  Distanzsignal  [v;;l.  Abb.  37  und  38) 
eingerichtet»  indem  er  die  ursprüngliche 
mechanische  Rückstellung:  ™  ^ine 
trisclu'  .i'iänilcrtc :  dieses  Sinnal  erwies 
sieh  so  verwendbar,  dass  die  Kaiserin 
Elisabeth-Bahn  bereits  1867— 1868 
hievuii  16  Stück  in  Dit.i!~.t  sd'ltc,  und 
int  Laufe  der  nächsten  lUnl  Jahre  bis 
auf  IQ5  Stock  vermehrte.  Inzwischen 
waren  auch  vi  n  anderen  Gonstructeurcn  in 
Oesterreich-Ungarn  elektrische  Distanz- 


Abb.  37*  SeMtob«eb*ii  tlaktilwbM  Dl*uns»lKD«l. 


Abb.  }8.  signaiuictDc  zu  SchSnbacb't 


furter  »Elektrischen  Ausstellung«  i8gi 

beknnnt  geworden  ist.  Olme  -eile  An- 
lehnung an  dieses  Vorbild  l  iistruirte 
Telegraphen-Ingenieur Verat  ti  i;i  \  crona 
ein  elektrisches  nistanrsi'^nal  [vgl.  Pari-^Li 
Ausstellungsi^encht  des  k.  k.  österreicla- 
schen  Central -Comitfis,  1867,  V.  Heft, 
S.    119].  von    ].    I.  CO  p  '  I !  1.1  e  r  in 

Wien  ausgelUhrt  wurde  und  bereits  1S64 


Signale  geschaffen  und  davon  namentlich 
die  1 1 .  i  Ii  c  n  t'  1: e  r'schen  .Semaphore  von 
1870  .111  aiil  Uci  Nordwestbahn  in  nen- 
nenswerther  Zahl  aufgestellt  worden. 
Gegen  diese-  Anwachsen  der  elektrischen 
Distanzsigii.de  erhob  jedoch  die  staatliche 
Aufsichtsbehörde  über  Anremmg  des 
technischen  Consii1<.r::L:i  W,  S\.  Frei- 
herni  v.  Weber  Hedenken  und  cm  die 
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Stationsdeckungs-Signale  betreffender  Er- 
lass  des  Österreichischen  Handelsiniiii- 
stcriums  mdh  26.  Xovcinber  1870  schrieb 
deshalb  vor:  'Zur  Stellung  der  Stations- 
deckungs-Signale  dttrfen  elektromagne- 
tische Leitungen  im  refiulären  Dienste 
nicht  verwendet  werden ;  dort,  wo  sie 
bereits  bestehen,  sind  (Uesdben  dtm:h 
Drahtzuglcitunjren  mit  einer  V>  ri iclituiiL; 
zur  Ausgleichung  der  Temperaturein- 
flüsse auf  die  Drahtteitung  zu  ersetzen.« 


jg.  Rgmmcr*  «lektilvche»  DUtaauigB«!. 


Auf  dagegen  erhobene  WiLstwlliuif^eii 
seitens  jener  Bsterreichi seilen  Bahnen, 
die  schon  damals  elektrische  Distanz- 
sijjnale  im  Betriebe  hatten,  und  im  Hin- 
blick auf  die  unter  ge\vissen  Verhiillnissen 
solchen  Sionalen  nicht  alviisprechendcn 
V'ortlieile  berief  die  k.  k.  Genera  1- 
Inspection  der  österreichischen 
Eisenba  hiiL  n  im  Sommer  iSjl  eine 
von  ihr  selbst,  der  Staatstelegraphcn- 
Vcrwaltiuig  und  den  meisten  Eisenbahn- 
Verwaltuniren  beschickte  Enquete  ein, 
die  nueii  eingehender  Bcrathung,  i^esich- 
tii^ung'  verschiedener  im  Betriebe  befind* 
li^li^i  Llektrischer  Distanzsij^n.ile  und 
Betragung  der  damit  hantirenden  Bahn- 
bediensteten im  October  187 1  beim  k.  k. 


Handelsministerium  die  Zulassung  elek- 
trischer Distanzsignale  ohne  Beschran- 
kung, nach  frLicin  Ermessen  der  Bahn- 
verwaltungen, beantragte.  Nachdem  l$73 
eine  Anzahl  von  Bahnverwaltungen 
neuerlich  um  Aiiflas>iiin^  des  aiiL;\- 
fQbrteu  Verbotes  petitionirt  hatte,  hob 
der  österreichische  Handelsminister  auf 
(""inuu!  der  1ms  J.ihin  {rcwonnenen  Er- 
fahrun;;en  und  im  Einverständnisse  mit 
dem  ungarischen  Comrounications-Minister 
durch  eine  X  erordnun^  V(jm  •).  Mai  iHj.^, 
jenes  unbedingte  Verbot  auf,  stellte 
jedoch  sämmtliche  elektrische  Decktmgs- 
sij^nalc  unter  die  besondere  Autsicht 
der  k.  k.  General-Inspection  und  forderte : 
I.  dass  entsprechend  der  einheitlichen 
SignalviTscliiifl  Min  1872  das  Signal 
bei  der  iStellung  »Verbot  der  Einfahrt« 
rothes  Licht  gegen  den  Zug.  weisses 
gegen  die  Statiim,  ^^rünes  paralkl  /u-n 
Geleise  zeige,  bei  »Erlaubter  Einfahrt^ 
dagegen  grünes  Liclit  gegen  den  Zug 
und  die  Station,  weisses  gegen  das  Ge< 
leise;  2.  dass  das  Signal  bei  Störungen 
in  der  Leitung  sich  auf  »Verbot  der  Ein- 
fahrt <  stelle.  Infolge  dieses  Erlasses 
sind  (.h\  Ms  dahin  in  VerwendiiTig  ge- 
wesenen eleklnsciieu  Uistanzsignak,  inso- 
weit sie  etwa  nicht  völlig  entsprachen, 
angemessen  verbessert  worden.  w,1hnjnd 
ausserdem  mehrere  neue  (  j  .iij.tructj(niiJii 
entstanden.  Fast  jedes  dieser  älteren 
wie  jiSngeren  Systeme  zeichnet  sich  durch 
irgend  einen  Vorzug,  eine  ingeniöse  .An- 
ordnung, einen  geistreichen  Knilf  u.  dgl. 
aus,  so  dass  gesagt  werden  darf,  die 
Entsvickelung  dieser  Signalform  habe  in 

\  Oesterreich- Ungarn  eine  Höhe  gewonnen, 
wie  nirgends  sonst,  obwohl  sie  in  der 
Schweiz  schon  früher  gepflegt  worden 
ist,  und  obgleich  man  in  Frankreich  seit 
den  letzten  zehn  Jahren  cifiii;  l^e>ticb! 
war,  Aclmliches  zu  »chaften.  Zu  den  zur 

I  Anwendung  gekommenen,  beziehungs- 
weise im  ( '.i  luMiK  siehenden,  elek- 
trischen Distaiusignalcn  österreichisch- 
ungarischer  Herkunft  zShlen  neben  den 
bereits    gen  iiintcn  Signalvorrichtungcn 

,  von  Schönbach  und  Hohenegger, 

I  noch  solche  von  Leopol  der  [in  drei 
verschiedenen  'rypen],  von  Rommel 
(Abb.    .vij,     Kleeblatt,  Wcvrich, 

I  Langie,  Kfiiik,  Schäffler,  Teirich, 
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Banowits,  Sandorf  und  Pollitzer. 
Darunter  sind  die  elektrischen  Stellvor- 
richtun(;en  von  Schönbach,  Komme!, 
Wevrich  und  Lanjjie  blos  für  Wende- 
Scheiben,  jene  von  Hohenejmer  und  von 
Pollitzer  ausschliesslich  für  Flüfjelsignale 
bestimmt,  während  die  anderen  Systeme 
bei  {geringer  Abänderunfj  für  beide  Siynal- 
fomien  Verwendung  finden  können,  vor- 
wiegend aber  auch  imr  zum  xXntriebe 
von  Wendescheiben  benützt  werden.  Bei 
allen  diesen  elektrischen  Distanzsignalen 
handelt  es  sich  lediglich  um  Schwach- 
strom-Anordnungen, bei  welchen  die  Ar- 
beit der  Signalgebung  einem  Triebgewichte 
überantwortet  ist,  wahrend  der  elektrische 
Strom  blos  die  Auslösung  eines  Lauf- 
werkes oder  eines  Echappements  zu  ver- 
anlassen hat,  um  das  Treibgewicht  in 
Wirksamkeit  treten  zu  lassen,  welches 
nach  gethaner  Arbeit  von  einer  Selbst- 
arretirung  wieder  angehalten  wird.  Hier- 
aus ki'mnen  zweierlei  Störungen  ent- 
springen, nämlich  jene,  die  als  Folge 
des  Gewichtsablaufens  oder  des  Keissens 
der  (Icwichtsschnur  eintreten,  und  solche, 
die  durch  Clewitterströmc  in  der  elek- 
trischen Auslösung  hervorgerufen  werden. 
Zur  Bekämpfung  der  ersteren  Möglich- 
keit besitzen  z.  B.  die  Distanzsignale  von 
Krizik,  Sandt»rf,  Pollitzer  u.  A.  m. 
eigene  Anordnungen,  vermöge  welcher 
beim  Keissen  der  Gewichtsschimr  das 
SijB^ial,  wenn  es  zur  Zeit  »Erlaubte  Ein- 
fahrt -  zeigt,  sich  ebenso  von  selbst  in 
die  Lage  für  »Verbot  der  Einfahrt«  um- 
stellt, wie  im  Falle  des  K'eissens  des  Lei- 
tungsdrahtes oder  des  Untauglichwerdens 
der  Batterie.  Alle  mit  Kuhestrom  betrie- 
benen .Systeme  erzielen  dies  durch  eine 
dauernde  Stronmnterbrechung,  die  das 
zu  tief  ablaufende  oder  in  Folge  Schnur- 
bruches niederfallende  Treibgewicht  her- 
vorruft, oder  auch  durch  einen  von  der  Ge- 
wichtsschnur abhängig  gemachten  Feder- 
ccmtact,  der  unterbriclit,  sobald  die 
Schnur  aufhört  gespannt  zu  sein.  Um 
das  rechtzeitige  Aufziehen  des  Treibge- 
wichtes zu  controliren,  sind  hie  und  da 
den  .Stell- Vorrichtungen  —  zeitweilig  oder 
dauernd  —  Kegistrir- Vorrichtungen  bei- 
gegeben, die  auf  Zifferblättern  oder  durch 
graphische  Zeichen  auf  Bleiplatten,  Pa- 
pierscheiben oder  dgl.  ersehen  lassen,  ob 


und  wie  oft  das  Aufziehen  versäumt 
worden  ist,  oder  es  werden,  wie  es  bei- 
spielsweise K  f-  i  2  i  k  anordnete,  Alarm- 
wecker bcigeschaltet,  die  zu  läuten  begin- 
nen, sobald  das  Treihgewicht  seinem 
tiefsten  Punkte  naherückt.  Signalfälschun- 
gen infolge  atmosphärischer  Elektricitäts- 
Entladungen  sind  bei  den  mit  Batterie- 
strömen betriebenen  Dislanzsignalen  durch 
die  sogenannten  bedingten  Einlösungen, 


Ahb.  40.   Scbainisr'«  Di«laax*lgnal-Stellwerk  [l^]. 


oder  wie  es  Otto  Schäffler  in  Wien 
1H74  besonders  sinnreich  gelöst  hat,  durch 
eine  alternirende  Auslösung  [vgl. 
Abb.  40J  in  der  Weise  unschädlich  ge- 
macht, dass  nach  jeder  von  Gewitterströ- 
men etwa  herbeigeführten  Signalumstel- 
liuig  der  l'lügel  oder  die  Scheibe  unver- 
züglich selbstthätig  wieder  in  die  vorher 
innegehabte  Lage  zurückkehrt.  Aber  auch 
die  vorübergehenden  unbeabsichtigten 
.Signalumstellungen  bleiben  hintangehal- 
ten, sobald  die  Auslösung  der  Stellvor- 
richtung an  eine  Keihe  von  Wechsel- 
strömen gebunden  wird,  wie  dies  bei- 
spielsweise schon  1S70  durch  Bechtold 
I  bei   den   Hohenegger'schen  Signalen 
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der  Nordwestbahn  und  durch  Leopol- 
der, beziehungsweise  durch  T  e  i  r  i  c  h 

bei  der  Staatseisenbahn  -  Gesellschaft 
und  späterhin  auch  durch  Gattinger 
bei  den  k.  k.  Staatsbahnen  sowie  durch 
Sandorf  bei  den  ungarischen  Staatsbahnen 
und  anderweitig  geschehen  ist.  Allerdings 
erfüllen  solche  Signale  nicht  die  Bedin- 
gung a  des  oben  angeführten  Handels- 
ministerial-Erlasses,  weshalb  für  sie  erst 
jeweihg  eine  besondere  (icnehinigung 
der  Aufeichtsbehörde  erworben  werden 
miisste,  «lif  denn  auch  mit  KUcksicht 
aui  vlac  .Dünstige  erhöhte  Sicherheit  des  In- 
ductionsstroni-Betriebes  schon  seit  Jahren 
nicht  mehr  vorbehalten  wurde, 

Grosse  Maunigtalligkeu  zcigi  sich  hin- 
sichtlich jener  Anordnungen,  mit  dereti 
Hilfe  die  gegenseitige  Abhängigkeit 
mehrerer  elektrischer  Distanzsignale  im 
Sinne  des  Punktes  IIb  der  »(.irandzüge 
der  Vorschriften  fiir  Jli;  \\-rkehrsdienst« 
hergestellt  wird.  liinschlägigc  Anord- 
nungen waren,  bzw.  sind  z.  H.  von 
Zetzsch e  bei  der  Bnschtfhrader  Eisen- 
bahn [1880],  von  Gattinger  auf  der 
Westbahn  [1882],  von  Pollitzer  bei 
der  Slaatseisenbahn-Cjesellschafl  [18H3], 
von  Kohn  bei  der  Südbahn  [1884]  in 
Benutzung. 

(  •em'iss  einer  schon  in  der  einheit- 
lichen Signalvorschrift  [iÖ/ij  enthaltenen 
Bestimmung,  mOssen  die  vor  Stationen 
oder  Abzweigungen  aufgestellten  Distanz- 
signale mit  eiektrisichcn  C  o  n  t  r  u  1- 
Klingel werken  versehen  sein,  die 
während  der  Signallage  »Verbot  der  Ein- 
fahrt« läuten.  Diese  Einrichtung  wurde 
zuerst  von  der  Österreichischen  SQd- 
b  a  h  n  i  \  —  auch  wieder  nach  fran- 
zösischem Muster  —  in  Gebrauch  geuom- 
men,  dann  in  der  zweiten  Hälfte  der 
Sechziger-Jahre  von  der  Oesterreicliisch- 
Ungarischcn  Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft«  der  Galizischen  Carl 
E  u  d  w  i  g  -  L5  a  h  n,  der  Kaiser  I' e  r  d  i- 
nands-Nordbahn  und  andern  ein- 
geführt, und  war  mit  Beginn  der  Sieb- 
zigcr-Jahre  so  ziemlich  von  allen  damals 
bestandenen  grösseren  Bahnen  bereits 
angenommen.  Bei  den  ältesten  und  zu- 
gleich einfachsten  t'ontrol-Einrichtungen, 
wie  sie  Übrigens  auch  jetzt  noch  häuhg 
vorkommen,  steht  die  im  Stationstele- 


graphen-Zimmer  betindliche  Batterie*) 
}  einerseits  mit  der  Erde,  andererseits  dturch 

\'crmittlung  des  an  der  .\ussenwand  des 
Stationsgebäudes  angebrachten  Control- 
Klingelwerkes  mit   einer  Telegraphen- 
draht-Leitung  in  Verbindung,   die  zum 
Distanzsignal    geführt    und   hier  nach 
Passirung  eines  Stromschliessers  an  Erde 
gelegt    ist.     Zur    Thätigmachung  des 
Klingelwerkes  belindet  sich  an  geeigneter 
Stelle  des  beweglichen  Theiles  der  .Signal- 
Vorrichtimg  [Signalspindel  oder  FUigel- 
körper]  ein  .\rni  oder  Daumen,  welcher 
den  am  Signalständer,  beziehungsweise 
Signalmast    angebrachten,    durch  eine 
rinss^iscnliülsc    oder    Blechbüchse  ge- 
I  sclüU/.icn  Kedercontact  in  .Schluss  bringt, 
I  sobald  und  so  lange  das  Signal  die  Lage 
für    ^\'erbot    der    Einfahrt«  einnimtiit, 
ähnlich  wie  der  Druck  mit  dem  Finger 
den    Läutetaster  eines  Haustelegraphen 
wirksam  macht.    Die^e-  iir<<prün;.ilich  aus 
I  J.   Leopulder's    Werkstätten  hervor- 
gegangenen Contact- Vorrichtungen  haben, 
da  sie  ja  doch  den  ver^^chiedeneti  Si^tinl- 
I  (  ionstnictionenangepasst  werden  mussten, 
!  vielerlei  Abänderungen  erfahren  und  sind 
Iioi  Jeu  el  ek  t  r  i s c  h  c  Ti  Histanzsignalen 
.  mitunter  gleich  am  Laufwerke  der  Stell- 
I  Vorrichtung  angebracht  Bei  mehreren  Baii- 
nen, z.  B.  auf  der  Kaiser  [-"erdinand s- 
I  Nordhahn,  Galizischen  Carl  Lud- 
I  wig-Bahn,  Buschtöhrader  Eisen- 
ba Ji  n  uik!  andern  liess  man  die  Control- 
1  signalleitung    nicht    gleich    hinter  der 
I  Contact -Vorrichtung  beim  Distanzsignal 
endigen,  sondern  führte  dieselbe  weiter 
i  bis  zum  nächsten  Streckenwächterposten, 
I  um  sie  hier,  erst  nachdem  sie  ein  zweites 
KlingehvLiIv   passirt   hat,   zur    Erde  zu 
I  führen.   Diese  zweite  Klingel  läutet  mit 
I  der  ersten  und  dadurch  erhält  der  Bahn- 
wächter —  auch  wenn  er  das  Distaiizsignal 
I  nicht  sieht  —  davon  Kenntnis,  dass  die 
•  Einfahrt  in  die  Station  nicht  erlanbt  ist; 

er  kann  sonach  —  gleichsam  in  Vcrtre- 
,  tung  eines  Vorsiiinals  —  einem  der  .Station 
'  sich  nähernden  Zuge  mit  den  Handsignal- 
mitteln   das  .Signal   *  langsam«  gehen, 
1  oder  falls  es  die  WitterungsverhäJtnisse 

j  *)  In  der  Regel  Kupfer-Zink-Elemente; 
t  1876  und  1878  bei  den  k.  k.  Staatsbahnen 

probeweise  (IliroTnsrtiiTi'-Flciiiciitc  unJ  seit 
.  Ii>7'>  zumeist  nur  Üraunstcin-Llemente. 
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erheischen,  im  Sinne  des  Punktes  1 1 8 
der  >Cjrundzüge  der  Vorschriften  für  den 
Verkehrsdienst*  Knallsignale  legen.  Ein- 
zelne Bahnen  erachteten  diese  Dienst- 
leistung so  wichtig,  dass  sie  diesbezüglich 
eine  besondere  K  (5  c  k  m  e  1  d  un  g  anord- 
neten, zu  welchem  Zwecke  ein  an  der  Haus- 
wand des  betreffenden  Bahnwächters  an- 
gebrachter Drucktaster  in  die  Control- 
Leitung  eingeschaltet  wurde,  mit  dessen 
Hilfe  der  Wächter  jedesmal,  wenn  zur 
Zeit  des  bevorstehenden  Eintretens  eines 
Zuges  mittels  des  Distanzsignales  das  Ver- 


mehreren Stellen  Klingeln  einzuschalten, 
kamen  natürlich  auch  gewöhnliche,  blos 
aus  einem  Elektromagneten  bestehende 
sogenannte  Schleppwecker  neben  den 
Selbstunterbrechern  in  Anwendung;  An- 
fangs der  .Siebziger-Jahre  begann  man  aber 
auch  hie  und  da  als  Selb  Stausschalter 
angeordnete  Control-Klingclwerke  in  Ge- 
brauch zu  nehmen.  Auch  suchte  man 
das  laute  Gebimmel  der  Wecker,  das 


Abb.  it.    A.  Prasch'a  clcklrlüch-optlüchc  Control- 
Vuirichtunt;,  Bureau-Apparat  [Innere«]. 


bot  der  Einfahrt  erfolgt,  das  Läuten  der 
Klingelwerke  mehrere  Male  in  gleich- 
niässigen  .Absätzen  zu  unterbrechen  hat. 
A uf  der  Kaiser  F  e  r  d  i  n  a  n  d  s  -  X  o  r  d- 
b  a  h  n  sollte  diese  Kückineldung  ursprüng- 
lich [1867)  zugleich  bei  Nacht  als  Bestäti- 
gung über  das  richtige  Brennen  der  .Signal- 
lampe gelten;  es  war  daher  auch  mit  der 
Contact-Vorrichtungbei  der  Distanzsignal- 
scheibe ein  RUckmeidtaster  für  den  Wäch- 
ter verbunden.  Anfänglich  benützte  man  als 
('ontrol-Klingelwerke  nur  Selbstunter- 
brecher mit  liegenden  Elektromagneten, 
die  in  Blechgehäusen  wohlgeschützt  ein- 
gebaut wurden ;  späterhin,  als  man  an- 
fing in  den  einzelnen  Gontrol-Leitungen  an 


Abb.  4].   A.  frasch'ü  clcktritcb-opt 

Vorrichtunic,  Perron-Apparat  [AcuitcreKj. 


dort,  WO  deren  mehrere  an  einer  Stelle 
zusammenkonmien  oder  wo  die  Distanz- 
signale längere  Zeit  auf  »Verbot  der 
Einfahrt«  stehen,  sehr  lästig  werden  kann, 
in  ein  langsames  Läuten  umzuwandeln. 
Die  ersten  solchen  Klingelwerke  sind 
auf  Veranlassung  .Anton  .Schefczik's 
von  .Mayer  &  Wolf  in  Wien  1867 
hergestellt  worden.  Control  -  Klingel- 
werke mit  langsamem  .Schlag  wurden 
auch  schon  1868  von  W.  K  o  b  1  i  c  z  e  k  bei 
der  Galizischen  (^.arl  Ludwig-Bahn  ange- 
wendet, und  sind  späterhin  namentlich 
durch  Fr.  Gattinger  bei  den  k.  k. 
österreichischen  .Staatsbahnen  und  ander- 
weitig in  Aufschwung  gekommen. 
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Da  die  örtlichen  Verhältnisse  nicht  |  k.  k.  Österreichischen  Staatsbahnen  ver> 

immer  so  liefen,  dassdie  Control-Klingel-  wendet. 

werke  in  den  Stationen  in  nächster  In  jenen  Stationen,  wo  die  Distanz- 
Nähe  des  Tclegraphcnriininers  an-icbracht  i  Signale  nicht  m  a  Stationsbeamten, 
werden  können,  von  wo  aus  die  Distanz-  sondern  von  den  \\  cichenwächtem  ge- 
signale  entweder  direct  gestellt  oder  wenig-  stellt  werden,  wie  dies  in  Oesterreich 
stens  bezüglich  ihrer  Handhabung  dirigirt  i  ursprönglich  vorwiegend  der  Fall  w  ar 
werden,  so  ersclieint  es  wtinschenswerth,  j  und  in  den  gewöhnlichen  Mittel- 
an dieser  Stelle  aussergewöhnliche  Con>  I  Stationen  mit  mechanisch  stellbaren  Di- 
trol-Vorrichtungen  anzuordnen.  Als  solche  Stanzsignalen  in  der  Regel  auch  jetzt 
benutzt  man  in  der  Regel  elektrisch-  noch  geschieht,  ist  der  obligatorischen 
optische  Zeichenapparate,  nämh'ch  Gal-  |  elebtnMJten  Signal-  Controt  -  Einrichtung 


Brl«ttM«  Pkkit  In  4ic  AhiL.  „.  n;;,         Evlubt«  Fahrt  In  g«iad«r  Vcfbot  4«t  FUrt. 

bcsw.  BahBBtairciKUiJu.  Rklitimc. 

AM).  43.  XvclMmteet  Matttlgmil,  Bwut  Pteltfeld,  Durk  *  Co.,  iSto, 


vanoskope  oder  Elektromaf^iete,  die  in  die 
( !ontrol-Klingel\verks-l.eitung  eingeschal- 
tet werden  und  durch  die  Ablenkung 
der  Nadel,  bedehungswetse  durch  die 
Lage  des  Ankerhebels  die  gewünschte 
Auskunft  geben.  Seit  einigen  Jahren  bat 
A.  Prasch  grössere  optische  Control- 
Apparate  construirt,  die  sich  auch  im 
Freien,  etwa  an  Stelle  von  Stations-Con- 
trol- Klingelwerken  verwenden  lassen. 
Diese  \om  \'erein  tleutscher  Kisenbahn- 
Vcrwaltunycn  im  Jahre  1895  mit  einem 
Preise  ausgezeichneten  Vorrichtungen 
[Abb.  .\i  und  42]  zeigen  mit  Hille 
einer  Lampe  bei  Nacht  transparent  die- 
selben Zeichen  wie  bei  Tage,  und  sind 
namentlich  auf  grösseren  Bahnhöfen  der 


I  zumeist  noch  das  sagenannte  Ruf- Klin- 
gel werk  beigefügt,  nämlich  ein  clek- 
I  thscber  Wecker,  der  an  der  betreifenden 
I  Weichenwächterbude  seinen  Platz  erhalt 
und  diu^ch  einen  Leitungsdraht  mit  einem 
I  itn'i'eiegraphenxiinmer  vorhandenen  Druck- 
I  taster  [Stromschliesser^,  dann  mit  einer 
I  Batterie  und  niit  der  Erdleituii;^  in  \'cr- 
bindung    steht.     Mit    diesem  Wecker 
werden  dem  Wächter  durch  verschiedene 
Läutesignale  die  erforderlichen  .Aufträge 
erthcilt.  GewühnUch  sind  die  gcsammten 
Ruf-    und    Control- Klingelwerke  dner 
Station   aut   eine   gemeinschaftliche  be- 
sondere Batterie  geschaltet;  sie  könnten 
aber  auch,  wie  e«  beispielsweise  M.  Kohn 
auf  der  Sfidbahn  eingeführt  hat,  mit  der 
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Batterie  der  Gluckenlinic  betrieben  wer- 
den, wo  letztere   nicht  für  die  Morse-  | 
Correspondenz  mitbenutzt  wird.  Für  diese  I 
Gemeinsamkeit  der  Batterie  hat  |.  Stulß 
[Mährisch-Schlesische  Centralbaiiii]  1889 
eineSchaItungangegd)en,  vermi'>ire  u  e  1  eher 
wesentliche  Schwankungen  des  Stromes 
in  der  G  lockeusignal- Leitung  hintangehal-  j 
ten  bleiben.   Bei  elcdrtrtachen  Distanz- 
siirnakn  ist  die  Handhabung  oder  min-  I 
destens  das   Einstellen    auf  »Erlaubte 
Etn&hrt«  stets  ausschliesslich  dem  Sta- 
tinnsbcamten     vorbclialten    und  mithin 
fallen  Kuf-Klingeiwerke  dabei  aus. 

Fflr  elektrische  Distanzsignale  wurden 
von  mehreren  Constmc teuren,  z.  R.  Tei-  , 
rieh  &  Leopolder  I1877J,  O.  Schäff-  > 
ler  [1878],  KfiSik,  Lan^ife,  v.  Ba-  | 
novits  u.  A,  I  \  1^1.  Z  c  t  z  s  ch  c,  Handbucli 
der  Telegraphie,  Bd.   IV,   b.   479,  493,  I 
494i    559]   Anordnungen    erdacht,    die  ' 
es  ermöghchen  die  Batterie  der  Control-  | 
Klingelwerke  einer  Station  gleichzeitig  1 
als  Betriebsbatterie  der  Signal-Stellvor-  I 
richtuiii;;   zu  verwenden;   wieder  andere, 
wie  Kommcl  [Fünfkirchen  1868], Schön-  1 
bach  ffÄr  die  Aussig  -  TepHtzer  Bahn  I 
1R72J,  Müller  V.  y\  ü  Hers  heim  [fOr  die  i 
Böhmische  Westbahn  1870J  u.  s.  w.  trafen 
Vorkehrungen,  die  es  gestatteten,  für  den  I 
Signalbetrieb  sammt  den  Control-Einrich- 
tungen  mit  nur  einer  Leitung  das  Aus- 
langen zu  finden.    Auf  den  kleinen  mit 
mechanischen    Distanzsignalen  ausgerü- 
steten  Mittelstationen   der  Böhmischen 
Westbahn  war  überdies  vermöge  einer 
von  Maller  v.  Müllersheim  angege- 
benen sinnreichen  Schaltung  für  die  Ruf- 
Klingelwerke  sammt  den  respectiven  ( inn- 
trol-KUngelwerken  auch  nur  eine  einzige 
Leitung    erforderlich    und  angeweiuiel. 

Es  erübrigt  endhch  m-ch  die  Erwäh- 
nung, dass  mcchatiische,  mit  den  Di- 
stanzsignalen verbundene  \'orrichtungen. 
die  den  Zweck  haben,  das  sichtbare 
Signal  »Verbot  der  Einfahrt  <  durch  selbst- 
thUtiges  Auslegen  von  Knallsigualen  zu 
unterstützen,  Antangs  der  Achtziger- 
Jahre  —  wie  es  scheint,  zuerst  von 
I'ollitzer  bei  der  Oestorreichisch-l'nga- 
rischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  — 
versucht  worden  sind;  später  wurden 
solche  >  Petarden-.^utomaten  -  auch  durch 
A.    K  r  ii  z  n  e  r    in    Wien    (jetzt  Ver- 


einigte Elektricitäts-Actien-GesdlschaftJ 

geliefert. 

Fflr  Stationen  oder  Bahnabsweigun- 

gcn,  wo  eigene  Anlagen  bestehen,  durch 
welche  die  Signale  und  Weichen  in 
strenge  gegenseitige  Abhängigkeit  ge- 

br  u  Vit  sind,  schreibt  die  Signalordnung 
[II.  Nachtrag]  besondere  Flilgelsignale 
[Abb.  43]  vor,  wie  solche  unter  den 

gleichen  Verhältnissen  in  den  Sieb/iger- 
Jahren  vorwiegend  auf  prcussischen  Bahnen 


Abb.  44.  Sinal-Stallwsrk  mit  Welchenvanchlnw 
[Baitart  Bcinrunn  *  KShaauiiB,  Bnd^nt). 

zuerst  zur  Anwendung  kamen  und  seit 
20  '  i  :  I S80  in  die  Signa!' )t\ln\ing  für  die 
Eis»,  iibahnfi!  Deutschlands  autgenommen 
worden  waren.  Gleich  damals  wurde 
bei  der  General-Direction  der  k.  k.  flster* 
reichischen  Staatsbahnen  die  Frage  ange- 
regt, ob  es  nicht  zweckmassig  wäre,  zu 
dieser  Signalisirung  überzugehen.  In  der 
That  fanden  mit  Wegesignalen  combinirte 
Abschluss-,  Einfaiirts-  oder  Ausfalirts-Sig- 
nale nach  deutschem  Muster,  für  deren  Ein« 
bürgenmg  insbesondere  Ludwig  Proske 
j  mit  Wort  und  Schrift  eintrat,  in  Oester- 
I  reich  bald  Aufnahme,  so  dass  sie  das 
früher  vielfach  benützte  englische  System 
der     mit    Wegesignalen  verbundenen 
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Deckunjfssijxnale  vcrhUltnisinllssi'X  rasch 
verdrängten  und  in  Oesterreich  |Kund- 
machun};  und  Verordnunj;  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums vom  1.  März  iHSy,  Nr.  424] 
wie  auch  in  Ungar  n  obUgat  geworden  sind. 
Die  bezügHchcn  Signalzeichen  Nr.  56  und 
57a)  und  h)  und  jene,  welclie  die  fSignal- 
ordnung  vom  30.  Juni  1892  für  die 
Eisenbahnen     Deutschlands«  vor- 


Sicherungsanlagen  in  Oesterreich  die 
ersten  gewesen  zu  sein,  welche  die  .Ab- 
hängigkeit zwischen  Weichen  und  Signalen 
zur  Aufgabe  hatten.  Kine  wesentlich  voll- 
ständigere, schon  in  der  seit  1SH7  gesetz- 
lichen Form  durchgeführte  Anlage  wurde 
durch  Siemens  &  Halske  | Berlin]  bei 
Ladowitz  an  der  .Stelle,  wo  die  Ver- 
bindungsbahn Du  x-  Liptitz-Dux-Lado- 


Abb.  4$.    Wciclicu-  uud  Si|rii>il' 

schreibt,  stimmen  vollständig  überein  bis 
auf  den  Umstand,  dass  die  österreichischen 
Signale  bei  > Erlaubte  Hinfahrt*  für  jedes 
dem  Xuge  zugewendetes  grünes  Licht 
nach  rückwärts  ebenfalls  *  grünes  s  die 
deutschen  Signale  hingegen  »theilweise 
geblendetes  weisses  Licht«  zeigen.  Nebst 
den  von  (lerstel  (iki.  III,  .S.  52]  bereits 
erwähnten  Versuchen,  scheinen  die  von  der 
Wiener  Firma  J.  Kothmüller  iNjInnder 
k.  k.  ('».sterreichischen  .Staatsbahn-Station 
K  e  k  a  w  i  n  k  e  1  und  die  1 X77  auf  der  Kaiser 
Ferdinands  -  Nordbahn  auf  7  .Abzwei- 
gungen   mit    14   Signalen  ausgeführten 


Ittllwcrk  von  Sleincni«  A  Halahc. 

witz  der  k.  k.  «österreichischen  Staats- 
bahnen die  doppelgeleisige  Hauptstrecke 
der  Aussig-Teplitzer  F^isenbahn  im 
Niveau  durchkreuzt,  am  16.  .-Vugust  1879 
fertiggestellt.  Dieselbe  besteht  aus  vier 
Mastsignalen,  zwei  Weichenverriegelun- 
gen, einem  bei  der  Kreuzung  angebrachten 
siebenhebcligen  Stellwerk  nebst  elek- 
trischen HIockapparaten  und  einer  be- 
sonderen Blockeinrichtung  im  .Stations- 
bureau D  u  X.  In  demselben  Jahre  führten 
Siemens  &  Halskc  auf  den  k.  k.  öster- 
reichischen .Staatsbahnen  in  Wels  eine 
I  ähnliche,   und   5  Jahre   später  in  Linz 
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eine  höchst  ansehnliche  —  damals  in 
Oesterreich-L'njiarn  beiweitem  die  };r<)sste 
—  Stationssicherun^  aus.  Letztere  um- 
fasst  67  Weichen,  13  einarmige,  8  doppel- 
armige   Mastsignale    und   3  Vorsignale 


waltungen,  von  welchen  namentlich  die 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  schon 
von  1880  an  sehr  eifrig  vorgegangen 
war,  18S2  auch  die  Buscht 6 hrader 
Eisenbahn   und    1S83   die  Oester- 


■  ■■•'•I  -h\4,'. 


Abb.  4O.  Weicben-  und  Slj^nal-StcUwcrk  mit  Sution«b|iick  von  Siemen«  A  nal«kc. 


[Scheiben],  die  von  1 1  Stellwerken  mittels 
K7  Stellhebeln  bewegt  und  durch  $2 
elektrische  Hlockfelder  in  ihren  Zwangs- 
stellungen festgelegt  sind.  Bis  dahin 
hatten  sich   den   obgenannten  Bahnver- 


üeccblcbte  der  Eilenbahnen.  IM. 


reichische  Nordwest  bahn  ange- 
schlossen; von  lHH5  an  begann  man  aber 
auf  allen  grösseren  Bahnen  Oesterreichs 
Ein-  nud  .Ausfahrtversicherungen  einzu- 
zurichten,  und  allein   innerhalb  der  drei 

6 
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Jahre  1SS5  bis  1887  wurde  ein  Betrag 
von  1,061.63011.  in  derartigen  Anlagen 

investirt.  Die  betreftenden  Einriclitungen 
waren  von  S.  Rothmüller  Sl  Co.  später 
A.  KrOzner  In  Wien,  von  Stephan 
V.  Götz  &  Söhne  in  Wien,  der  Ma- 
schinenbau-Actien-Gesellschaft 
vormals  Breitfeld,  DanSk  &  Co.  in 
Pra{^,  Rössemann  &  Kühnetnann 
in  Budapest  [vgl.  Abb.  44],  Siemens 
&  Halskc  [vgl.  Abb.  45  und  4OJ  u.  A. 
ausgeführt,  wobei  für  die  Centralisirungeu 
die  Ixkaimkn  Anordnungen  von  Büs- 
sing, Henning  &  Schnabl,  Siemens 
Sc  Halske,  oder  Abarten  davon,  ferner 
Constnictionen  von  Krüzner.  Fniilz- 
heiiii,  Misner.  Tau.schc  u,  A.  /.uv  An- 
wendung kam  L  I],  w.ihrend  für  die  Fem- 
verschlüssi.  K  k>]  theils  mechanische  von 
Henning  Schnabl,  zumeist  jedoch 
elektrische  von  Hattemer,  Pollitzer, 
Seile !1  L- 11  s  und  TKirnentliL-h  vdii  Frischen 
[Sienicns  tV  lialskej  Bciuil/.uiig  landen. 
Die  meisten  dieser  Systeme  finden  auch 
seither  Vtru c'niiun^j,',  doch  ist  juiics  der 
Siemens-Haiskesclien  Verschlüsse  sehr 
in  den  Vordergrund  getreten.  Kebstdem 
sind  einzelne  ncncre  einscidägigc  Appa- 
rate, wie  beispielsweise  die  Fahrstrassen- 
verscblflsse  von  Rank  ferste  Anlage 
durch  .Siemens  X'  Halske  ausgeführt  in 
Wcssciy  1891J,  zu  hervorragender  Gel- 
tung gelangt. 

Die  vielfachen  Vorzüge  lies  clel\tnselicn 
Betriebe»  für  Femleistungen  lassen  es 
begreiflich  finden,  dass  es  schon  zur 
Zeit,  als  es  ^eluiiMCii  war.  verlässliche 
elektrische  Distaiusignale  herzustellen, 
nicht  an  Bestrebungen  fehlte,  auf  glei- 
chem Wege  auch  die  Handhabung  der 
Weichen  durchzuführen.  Aus  nahelie- 
genden Gründen  kam  es  dabei  zu  keinem 
betriedigenden  Frgebnis,  eine  Sachlage, 
die  sich  jedoch  in  vielversprechender 
Weise  änderte,  als  man  Starkstrom- 
betrieb ins  Au^e  fa.ssen  konnte.  Der 
erste  diesfällige  Versuch  in  Oesterreich- 
Ungarn  wurde  von  F.  X.  Bachmann 
iSS.S— iSSij  in  Währing  bei  Wien  aus- 
geführt [\gl.  Elektr.-techn.  Zeitschrift 
1889,  S.  51H]  und  fällt  der  Zeit  nach 
zusammen  mit  einem  )lhnUchen>  aber 
schon  wesentlicli  vollkommenen  Versuch 
der  Französischen  Nordbahn.  [V'gl.  Kc\  ue 


universelle  de  mines  etc.  Vol.  XIV.,  2. 
Trimester,  S.  83.]  Diese  wie  alle  son- 
stigen bis  zum  Jahre  1891  entstandenen 
einschlägigen  Einrichtungen  waren  aber 
noch  keineswegs  so  ausgereift,  dass  sie 
mit  den  bewährten  Anordnungen  für  Ge- 
stänge und  Doppeldrahtzüge  hätten  ernst- 
lich in  Wettbewerb  treten  können.  Erst 
eine  im  genannten  Jahre  vom  Wiener 
Werke  der  Firma  Siemens  «S:  Halske 
in  Frankfurt  ausgestellte,  vom  Ober-lnge- 
nicur  Karl  Moderegger  construirte 
kleine  Sicherungsanlagc  erwies  im  zu- 
länglichen Masse  die  Brauchbarkeit  des 
elektrischen    Betriebes,    während  dies 

L^Ieielizeitig  zwei  Weieiienstelllietiel  ileH- 
^clhcn  Systems,  die  auf  dem  Wiener 
Westbahnhofe  versuchsweise  in  Dienst 
gestellt  wurden  waren,  auch  in  pmxi 
durch  die  tctdelloseste  Vcrlässlichkeit  er- 
härteten. Eine  zweite  i!Sy3  angefertigte, 
für  die  Weltausstellung  in  Chicago  be- 
stimmte (.^enlralanlage  erfüllte  bereits 
alle  nur  immer  an  solche  Einrichtungen 
'zu  stellenden  Anforderungen  und  gab 
den  Austo&s,  dass  die  Kaiser  Ferdi- 
nands'Nordbahn,  deren  Baudirection 
dieser  Sache  sch'^n  \ntn  Anfange  an 
voll  wachen  Interesses  und  anregend 
nahe  gestanden  war,  mit  Siemens  & 
Ihilske  einen  grösseren,  auf  der  im 
Umbau  begriffenen  Hauptstation  Prerau 
auszuführenden  Versuch  vereinbarte,  wo- 
bei sich  die  genannte  Finna  bereit  er- 
klärte, im  Falle  des  Misslingeus  die 
finanziellen   Consequenzen    zu  tragen. 


Diese  Sieherungsanlage  bestellt 


aus 


drei 


Gruppen,  wovon  zuerst  die  dritte  gegen 
Norden  liegende  ausgeführt  und  am  17. 
September  1H94  in  Betrieb  genommen 
wurde;  die  Einrichtung  der  anderen 
Gruppen  ist  im  Sommer  1896  begonnen 
worden.  Der  erste  Theil  der  Ausführung 
erstreckte  sich  auf  11  einfache  und  7 
Doppelwetchen,  3  Distanzsignale,  a  Ein- 
fahrt-, 4  Ausfahrt-  und  2  Rangir-Signale, 
die  von  einem  39  Hebel  umfassenden, 
im  Weichenthurm  untergebrachten  Stell- 
werke [vgl.  Abb.  48]  aus  gehandhabt 
werden,  vsährend  im  Dienstraume  der 
Verkehrsbeamten  ein  »Stationsapparat« 
[vgl.  .Abb.  .ji)]  autgestellt  ist,  welcher 
zur  Ertheilung  der  .Aufträge  an  den 
Stell  werkswärtcr     dient     und  zugleicli 
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die  Ausftlhriing  dieser  Aufträge  sowie 
die  jeweilige  Lage  der  Signale  con- 
trolirt.  Den  zur  Weichen-  und  Signal- 
Umstellung  erforderlichen  Strom  von  2  bis 
3  Ampferes  liefert  eine  Tudor-Accumu- 
latorenbatterie  von  60  Elementen;  10 
weitere  Elemente  dienen  zum  Betriebe 
von  Hilfsapparaten  und  zur  etwaigen 
Verstärkung  der  Hauptbatterie,  die  in 
dieser  Bemessnng  bereits  für  die  ganze 


Mit  der  Prerauer  Anlage  ist  für  die 
Ausführung  der  Eisenbahnbetriebs-Siche- 
rungen eine  neue  Epoche  angebrochen,  da 
bei  derselben  in  einem  Umfange  wie  nie 
vorher,  alle  Vortheile  praktisch  zu  Tage 
treten,  welche  der  Starkstrombetrieb  vor- 
liegendenfalls  bietet,  nämlich  i.  völlige 
Unabhängigkeit  von  der  Entfernung  zwi- 
schen Stellort  und  den  Weichen  und 
Signalen,  2.  leichte  Durchführbarkeit  aller 


Abb.  47.  Mit  Starkstrom  bctricbcuc  Klapp»i:hclbc  für  |{i>ni;lr-  oder  fUr  Vnnsignalc  von  SictncnA  &  Halskc. 


noch  fertig  zu  stellende  Anlage  ausreicht. 
Das  Laden  der  Accumulatoren  geschieht 
durch  die  die  Stationsbeleuchtuug  besor- 
genden DvTiamomaschinen  während  des 
normalen  Betriebes;  die  Spannung  des 
Beleuchtungsstromes  von  260  Volts  wird 
durch  eine  Ausgleichsmaschine  auf  die 
für  den  Ladestrom  ertorderliche  Spannung 
von  130  bis  150  Volts  herabgemindert. 
[Vgl.  W.  Ast,  Bulletins  des  internatio- 
nalen Eisenbahnctmgresses  iSgj,  Frage 
X-B;  Organ  f.  d.  Fortschritt  d.  E.  1895, 
Heft  8 —  1 1 ;  Centralblatt  der  Bauver- 
waltung 1896,  S.  210  und  216.] 


'  Abhängigkeiten ,  der  Fahrstrassenver- 
schlüsse,  der  selhstthätigen  Haltstellung 
«.1er  Signale  bei  Wechselaufschneidungen 
oder  sonstigen  Störungen,  3.  die  Verhin- 
derung des  Umstellens  der  Weichen  imter 
darüberrollenden  Fahrzeugen,  4.  die  Mög- 
lichkeit des  Einziehens  der  Fahrsignale 
seitens  der  Verkehrsbeamten,  5.  die  leichte 
und  verlässliche  Durchführbarkeit  aller 
wünschenswerthen  ("ontrolen,  6.  die  kör- 
perlich wie  geistig  wesentlich  erleichterte 
Stcllwerksbedienung,  7.  den  Wegfall  aller 
von  den  Witterungs-  oder  den  Tempera- 
turverhältnissen beeinflussten  Bewegungs- 

6* 
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UehertraKunj^en  u.  s.  \v.  Dem  baluibrcclien- 
den  Beispiel  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn,  die  seither  schon  wieder  eine  zweite 
ihrer  grossen  Stationen  [Oswi«;cini]  mit 
einer  elektrischen  Siemens  &  Halske'schen 
Sicherungsanlage  versehen  lässt ,  sind 
denn  auch  sehr  bald  mehrere  Eisenbahnen 
Deutschlands*)  nachgefolgt. 

Gelegentlich  der  bereits  erwähnten 
Ausfuhrung  einer  Sicherungsanlage  in 
Linz,  gelangten  in  Oesterreich  1883 
das  erstemal  auch  Vorsignale  im 
engeren  Sinne  zur  Anwendung,  näm- 
lich mit  Einfahrtssignalen  direct  gekup- 
pelte oder  sonst  in  Abhängigkeit  ge- 


aus  einem  das  Bahngeleise  20O  w  vor  dem 
Stationsdeckungs  -  Signal  überbrücken- 
den Gitterwerksbogen,  der  eine  wag- 
rechte Leitstange  trügt,  auf  welcher 
mittels  eines  mit  dem  Hauptsignal  ge- 
kuppelten Drahtzuges  ein  Auslösegestell 
hin-  und  hergeschoben  wird ,  das  bei 
»Verbot  der  Einfahrt«  in  der  Ebene 
des  Geleisemittels  liegt,  sonst  aber  seit- 
wärts gerückt  ist.  Jede  Locomotive  be- 
sitzt einen  am  Rauchfange  oder  sonstwie 
angebrachten,  senkrecht  nach  aufwärts 
stehenden  Knickhebel,  der  vermöge  seiner 
Höhe  unter  dem  Querbogen,  beziehungs- 
weise  unter   der  Gleitstange  anstaiids- 
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Abb.  fi.  Centralwelcbea-  und  Sigiial-Stcllwcrk  in  Prcraa  [l8(M]- 


brachte  Distanzsignale  [Scheiben,  vgl. 
Abb.  47],  deren  Aufgabe  es  ist,  das  Ein- 
fahrtsverbot der  crsteren  zu  unterstützen. 
Auch  hörbare  Vorsignale,  die  aus  einem 
entsprechend  weit  vor  dem  zugehörigen 
Semaphor  aufgestellten  kräftigen  Läute- 
werk bestehen,  werden  —  mitunter  auch 
unter  dem  Namen  »Nebelsignale«  —  seit 
Anfang  der  Achtziger-Jahre  hie  und  da 
angewendet.  Die  .Auslösung  des  Läute- 
werkes erfolgt  durch  den  Zug,  wenn  sich 
derselbe  der  Station  bei  »Verbot  der 
Einfahrt«  nähert,  sobald  er  einen  vor 
dem  Läutewerke  ins  Geleise  eingelegten 
Streckencontiict  überfährt. 

Die  allemeuesten  Vorsignalvorrichtun- 
gen,  welche  seit  lXi^8auf  österreichischen 
Eisenbahnen  [k.  k.  Eisenbahn-Directions- 
bezirk  VillachJ  versucht  werden,  bestehen 


•)  Unter  Anderen  die  württembergischen 
Staatsbaljneii,  welche  den  (illterbahnhof 
UntertUrk  hei  in  mit  einer  elektrischen  .An- 
lage versehen  Hessen,  welche  130  Weichen 
und  .:<>  Sif^nale  umfasst. 


los  weggeht,  wenn  das  vorgedachte  .Aus- 
lösegestell seitwäts  steht,  anderenfalls 
aber  von  demselben  gefangen  und  um- 
gekippt wird.  Durch  dieses  Umkippen 
erfolgt  sowohl  die  .Auslösung  der  Loco- 
motivpfeife  als  die  Thätigmachung  der 
Vacuumbremse,  so  dass  der  Zug  selbst 
ohne  Zuthun  des  .Maschinenführers  vor 
dem  auf  Verbot  der  Einfahrt« 
stehenden  Hauptsignal  angehalten  wird. 

Die  unter  Nr.  5O  und  57  im  II.  Nach- 
trage der  Signalordnung  vorgeschriebe- 
nen, auf  Seite  79  besprochenen  fest- 
stehenden Signale  haben  auch  dort  An- 
wendung zu  tinden,  wo  die  Zugsdeckung 
nach  Kaumintervallen  durchgeführt  ist. 
Kür  die  letztgedachte  Verwendungsweise 
besteht  lediglich  der  Unterschied,  dass 
das  auf  der  .Strecke  als  Blocksignal  be- 
nutzte einflügelige  .Mastsignal  den  .Signal- 
be^rilT  »Erlaubte  Fahrt«  bei  .Nacht 
durch  weisses  Licht  darstellt,  während 
die  bei  Ein-  und  .Ausfahrten  oder  bei 
.Abzweigungen  auf  der  .Strecke  vervven- 
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deten  Signale  dieser  Gattung  grflnes 
Licht  zeigen.    Es  ist   diese  Anordnung 
logischer  iils  die  in  anderen  Staaten  und 
auch   in    Deutschland   gebräuchliche  — 
wo  das  Streckenblocksignal  bei  Dunkel- 
heit für  freie  Fahrt  grün  zeigt  —  weil 
ein  offener  Blockposten  keineswegs  zu 
den    Gefahrpunkten    gerechnet  werden 
kann,  wie  Stationen  und  Abzweigungen 
und  die  »Mahnung  zur  erhöhten 
Vorsicht»,  welche   das  Criterium  des 
grünen  Lichtes  bildet,  nicht  abgeschwächt 
werden  soll.    Die  regelrechte,  mit  Hilfe 
von  Blocksignal-Einrichtungen 
durchgeführte  Zugsdeckung  auf  Raum- 
intervalle   findet    sich    in  Oesterreich- 
Ungani  erst  seit  Ende  der  Siebziger-Jahre 
und   nur  zunüchst   besonders  verkehrs- 
reicher   Centren    auf  verhältnismässig 
kurzen  Strecken,  während   diese  Zugs- 
deckungsfonn  ohne  Signalanlagen 
als  stigenannte  »Einhaltung  der 
Stationsdistanz«  schon  ein  De- 
cenniuin  früher  von  vielen  Bahnen 
angenommen  war  und  seither  allge- 
mein geübt  wird,  derart,  das»  auf 
gewissen   Strecken,    wo  entweder 
die  Stationen  sehr  nahe  auf  ein- 
ander folgen  oder  die  Gefällsver- 
hältnisse ungünstig  sind,  einem  vor- 
ausgegangenen Zuge  kein  zweiter 
nachgesendet  wird,  bevor  nicht  der 
erstere  von  der  nächsten  Station  als 
eingetroffen    telegraphisch  rückge- 
meldet ist.     Es  fehlt  im  Uebrigen 
auch  nicht  an  älteren  Blocksignal- 
Anwendungen,  wenn  dieselben  auch 
nur  vorübergehend  bestanden  oder 
über  das  Versuchsstadium  kaum  hin- 
ausgekommen  sind.    Ganz  eigen- 
thümlich    war    beispielswei.se  eine 
Blocksignalisirung,     die   auf  Ver- 
anlassung   des  General-Inspectors 
Hofrath  Eichler  Ritter  von  Eich- 
kron    auf    einigen   .Strecken  der 
Kaiser   Ferdinands-Nordbahn  zwi- 
schen  Prerau   und  Ostrau   in  der 
ersten  Hälfte  der  Sechziger-Jahre  in 
Ucbung  stand.  Es  waren  hiezu  die 
optischen  Liniensignale  in  der  Weise 
verwendet,    dass    jeder  Wächter, 
sobald  ein  Zug  seinen  Posten  pas- 
sirt  hatte,   das   »Fahrsignal»  [vgl. 
Abb.  50]   nur  halb  einzog,  womit 


das  Zeichen  'Strecke  besetzt«  gegeben 
wurde,  und  den  K<irb.  beziehungsweise 
die  Körbe  erst  dann  völlig  niederlassen 
durfte,  nachdem  der  vorausliegende  Nach- 
barwächter sein  Korbsignal  auf  Halbtop 
gesenkt  hatte.  Nur  dann  war  es  gestattet, 
einem  Zuge  Fahrsignal  zu  geben,  wenn 
der  vorausliegende  Nachbarposten  sein 
Korbsignal  weder  halb  noch  ganz  auf- 
gehisst  hatte.  Bei  Nacht  wurden  die  drei 
Signalzeichen  dem  Zuge  entgegen  durch 
weisses,  rothes  und  grünes  Licht  aus- 
gedrückt. Zwischen  1S68  und  1870  war 
auf  der  Kaiserin  Elisabeth  -  Bahn  zur 
Sichenmg  des  Zugsverkehrs  beim  L'eber- 
gange  vom  Doppelgeleise  aufs  einfache 
in  den  Stationen  Kirchstetten  und  Neu- 
lengbach eine  Einrichtung  getroflen,  um 
die  Strecke  gegen  nachfahrende,  wie 
auch  gegen  Züge  der  zweiten  Richtung 


Abb.  4g.    Slat)on».trr.^iitt  i"»  Slclicriing>anlat;i: 
in  Prcr4U  [iSti]. 
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zu  blockiren.  Für  diesiti  Zweck  hatte 
Josef  Sc  Hönbach  aut  Aniathcii  Gattin- 
ger's,  zwei  in  kleinem  Massstabe  aasge> 
fi5lirtc  Absclilussscheiben  seiner  ältesten 
Ciouülruüliun  [vgl.  Seite  69J  benützt, 
die  auf  den  Telegraphentischen  der 
beiden  Stationen  aufge^^tellt  und  in 
die    ( '.Ittckciiüiiic    eingeschaltet  waren. 


jeder  in  den  Tunnel  «.infahrcnde  Zutj 
durch  das  WirksammachLU  eines  Rad- 
tasters  die   vor  den  TunnelmUndungen 

nn'j^elTachtcn  elektrisclict!  Schi.-ihL-n>i^nale 
aut  Hall-  >tLlllL-  und  t>ci  der  Ausiahrt 
auf  gleiche  .Art  w  ieder  .luf  >Frei«  zurück- 
brachte. Diese  Signaleinriehttm'^  wurde 
nach    zweijähri'^er    I)iensticis>lujiu  .uis- 


AbK  50.  Blockdgnal  mittete  opliicber  Teici;rnrhen  [Kalter  Peidbwttte-Nofdbalui 


[Abb  51.]  Die  Auslösung,  nämlich  die 
Haltstellung  dieses  Signals  erfolgte  fttr 

jeden  Zug  .selbstthiitig  durch  das  be- 
tretfende  elektrische  Glockenfahrsignal ; 
die   Rflckstellung    musste   jedoch  der 

Stationsbeamte  nach  eriolgtcm  Einlangen 
des  betreffenden  Zuges  mit  der  Hand 
durch  einen  Dnick  auf  eine  Knopfstange 

vomehnuii.  .\ut  Jet  Südbahn  und  Grax- 
Köflacher   Eisenbahn    machte  Anfangs 
der  Siebziger-Jahre  .Moriz  Kolin  Versuche 
mit   dem   bekannten    englischen  Hlock- 
signalsystem    Walker,    nlnie    d.iss  es 
damit   zu    einer  definitiven    Einiührung  . 
kam.   Im  Jahre  1S76  construirte  Franz  j 
Kfizik  ein  vollständiges  ülockappnrat- 
systeni,  das  in  den  Abliängigkeilen  und 
hinsichtlich  der  Verwendungswei.se  analog  | 
dem    ('.    Fr  i  >;  c  Ii  e  n'schen    ''Siemens  ,5t 
Halskcj  entwollen  war.  Die  Voriaulc-  und 
DeWockir.ströme  wurden  von  einem  der  | 
Gnimnie'^ehen     Maschine  gleichenden 
Magnetmductor   geliefert,   den  bei    Be-  , 
darf  ein  Treibgewicht  in  Gang  setzte;  die  | 
stronierrei^emlrn  Nrc^nete  tn:;^en  gleich-  j 
zeitig  auch  die  Kerne  zweier  Hughes'scher  i 
Elektromagnete,  die  zur  Durchführung  I 
des  B!ockverschIn^<;"s  dienten,    .^eit  Mai 
löSo  hatte  die  Kaiser  Franz  Josef-LSuhn 
ihren  1 100  «m  langen  Tunnel  nächst  Prag  | 
mit  einer  von  ihrem  damaligen  Telegra- 
phen vorstand  Jos.  Krämer  construirten,  1 
bei  Teirich  und  Leopolder  in  Wien  aus» 
geführten  sell^slthätigen  .\hschlusshiuck- 
Kinrichtung  gedeckt,  in  der  Weise,  dass  | 


gewechselt,  weil  die  hinter  einem  Gla.s- 
fenster  spielenden  .Signalscheiben  nicht 
so  weit  wahrnehmbar  waren,  als  es  sich 
späterhin,  namentlich  auf  der  gegen  die 
neuerrichtete  Frachten-  imd  Maschinen- 
station Xusle  zugewendeten  TLiinielseite 
als  wünschenswerti!  lier.iusstellte.  .\nstatt 
der  Scheiben  wurden  daher  weit  sicht- 
bare, mit  Hatte mer'schen  Verschluss- 


1 1 


Abb.  51.  ScIiIiDbacb's  Illock-Arpuat  {EUwb«lfci4labll 


— IB70]. 
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apparaten  versehene,  von  der  Maschiiu  n- 
bau-Aclicn-Gesellschaft  von  Breitfeld, 
Danik  &  Co.  ausgeführte  eiserne  Mast- 
sij^iale  auf;^cstellt,  die  normal  auf  »Halt» 
standen  und  von  den  beiden  Tunnel- 
wächtem  unter  {^egenseitifier  Zwangs- 
zustinimunt;  bedient  wurden.  Auf  der 
Elektricitäts-Austellunji  1883  in  Wien 
hatte  die  Oesterreichisch  -  ünsa^arische 
Staatseisenbahn-(  lesellschaft  einen  von 
Pollitzer  erdachten  autontalischen 
Blocksignalappamt  zur  Ansicht  gebracht, 
der  gleichzeitig  mit  ciiur  \'(irrichtunix 
zum  Auslegen  von  Knallkapseln  verbun- 
den war.  Zum  Stellen  des  optischen 
Signals  [Scheiben^  diente  ein  elektrisch 
auflösbares  Pendel;  praktische  Anwen- 
dung «cheint  dieser  Apparat»  der  Übri- 
gens auch  noch  zur  Controle  der  Zugs- 
fahrgeschwindigkeit dienen  sollte,  nicht 
gefunden  zu  haben.  Im  Jahre  1883 
wurden  auf  der  Wiener  \''erbinduni;sli;iliii- 
strecke  Penzing-Hctzcndorl  durch  lüngerc 
Zeit  interessante  Versuche  mit  Pont- 
nani's  antomn tischer  BtncksiM  iialeinrich- 
tung  vorgenommen,  bei  welchem  nach 
dem  aus  Amerika  stammenden  elek- 
trischen Sif^nalsvstem  das  I'ahrgeleise 
als  Stromleiter  mitzuwirken  hat  und  die 
optisch-akustischen  Vorrichtungen  zum 
Erthtileti  J^r  Signale  "Freie  Fahrt« 
oder  «Falut  verboten«  lediglich  auf 
der  Locomotive,  tmmtttelbar  am  Führer» 
Stande  angebracht  sind.  Die  erste  defi- 
nitive Streckenblockeinrichtung  liess  die 
Oestnrreichisch  -  Un^rische  Staatseisen- 
hahn-Gcsellschaft  1^77  auf  der  Strecke 
Wien-Stadlau  herstellen  und  1883  bis 
Pres.sburg  verlängern;  im  letztgenannten 
Jahre  rü.steten  auch  die  k.  k.  österrei- 
chischen Staatsbahnen  ihre  circa  12  km 
lange  Strecke  Wien-Purkersdorf  tmd  ein 
Jahr  später  die  Sudbahn  ihre  Strecke 
Wiiri-Mödling  mit  Blocksignalen  aus. 
Alle  diese  Strecken  sowie  noch  eine 
1891  auf  der  34  km  langen  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnstrt-cke  Wien-Tulln 
ausgetüiirtc  ßkieksi;inahinla}j,e  sind  durch 
Siemens  &  Hals ke  nach  Frischen's 
System  [vgl.  Abb.  52]  einL;ericlit«.-t  \Mi;  ilrtt, 
und  zwar  zumeist  l)creils  mit.  allen  jk.-uen 
Vervollkommnungen,  welche  das  benaimte 
System  im  Laufe  der  Zeit  in  Deutsclila;id 
erfahren  hat.    Nebst  der  obenerwälinien 


Rlocklinie  MarelieLTji;  -  Pressburg  ist  in 
L  tif^atn  aiiel)  noch  die  Staatsbahnstrecke 
C  i<kit>llt>-As/,('id,  inid  zwar  seit  1885  mit 
Blocksignalen  nach  System  Hattemer 
[vgl.  Abb.  53]  ausgerüstet. 


1 

 1 

1  -IT 

Abb.  S3.  Blockslenalpottcn  iBamut 


Hinsichtlich  einer  wesentlich  anderen 

Form  feststehender  Signale  auf  Bahnhöfen 
und  bei  Abzweigungen,  nämlich  betrefts 
der  \Ve ic  h  en s i  g n  a  le  [vgl.  Abb.  10, 
16  und  54]  verlangte  bereits  die  Betriebs- 
ordnung [1851],  dass  sie  bei  Tag  wie 
bei  Nacht  ersehen  la.ssen  müssen,  auf 
welches  (jclei.se  die  Weiche  eingestellt 
ist.  UrspUnglich  waren  diese  Signnle  in 
Anbetracht  der  noch  so  mangelhalten 
Weichenconstnictionen  keine  Wege- 
s  i  t,m  a  1  e,  sondern  ütmiiftcllxite  Halt- 
u  J  e  I  L  a n  g  sa  in  1  a  h  r  -  .S  1  ^  n  a  1  c.  Nebst 
denausderBenderscheibc  [vgl.  Bd. III, 
S.  l:er\Tir'je^Ti»5^-fiien.  al!_' cti-cin  ver- 
breiletcn  W  eichensignaltypeu   der  üslcr- 
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rcichisch-nngari<ichen  Eisenbahnen  sind 
im  Laufe  der  Jahre,  insbesondere  durch 
den  Einfluss  der  verschiedenen  deutschen 
Anschlussbahnen,  auch  noch  manni«;- 
lache  andere  .Signalformcn  -/uv  Anwen- 
dung gekommen,  die  in  den  Grund- 
zttj^en  für  die  Si^nalisirung  als 
^Pfeile*,  »Prismen«  unJ  vierkantige  oder 
runde  Scheiben«  zusanimengefasst  wurden. 


Abb.  sj.  filockaisulpoUCB  Bauart  Uattcmer 


Die  Grundzüjie  für  die  Sicrnalisirunjr 
kannten  ledi<^hch  die  zwxl  altl^>-I^chI ach- 
ten Sit;nalbcgrilfe  »Weich«  in  das  [laupt- 
gcleisc  und  »Weiche  in  die  Abzweigung-  ; 
ersteres  sollte  bei  'l'ag  wie  bei  Nacht  durch 
ein  verticalstehendcs  weisses  Viereck, 
letzteres  durch  ein  helles,  schiäj^  gestelltes 
Prisma  oder  einen  Pfeil  dargestellt  werden. 
Dieselben !>igQale  wurden  in  die  einheit- 
liche Signalvorschrift  [JH72J  auf- 
genoninieu,  wobei  aber  das  erstere  eine 
Spaltung  erfuhr,  indem  nur  jenen  ZOgen, 
welche  den  Wechsel  nach  der  Spitze 
befahren,  ein  weisses  Viereck,  den 
g  e  e  n  die  Wcichenspitze  fahrenden  hin- 
gegen grünes  Licht  sichtbar  sein  sollte. 


Diese  Form  verblieb  den  Wetchensignalen 

schliesslicli  .lucli  in  ücr  Si^^nal- irdiumg 
[lb77j,  wo  übrigens  das  iiignal  »Weiche 
auf  die  Abzweigung«  gleichfiills  in 
zwei  Theile  zerlegt  u  ui  de,  diu  ch  Schaffung 
des  zuerst  blos  facultativeu,  seit  1887  aber 
obligaten  Signals  Nr.  63  »Stellung  der 
Weiche  für  die  Fahrt  nach  der  Spitze«. 

Neben  den  Bendcr'schen  Wcichen- 
signal- Vorrichtungen  sind  in  Oesterreich 
auch  verschiedene  Anord;nii;;j^^en  von 
Weichmauu  [Wien],  kothmüller 
[Wien],  Fuiikovsky  [Prag]  u.  v.  A. 
benützt  worden;  seit  t><S7  fanJ^n  nameiU- 
lich  die  Fi  Hunger  sehen  sogenannten 
Universalscheiben  grössere  Verbreitung. 

Elektrische  Anordnungen,  dlU'Ch  wel- 
che sich  die  Lage  der  \\'eichen  an  ent- 
fernten Ueberwachungsstellen  controliren 
lässt,  sind  in  Oesterreich-Ungarn  —  ab- 
gesehen von  einschlägigen,  bei  Centrai- 
Sicherungsanlagen  vorkommenden  Ein- 
richtungen -  nur  selten  anzutrc  ftVn. 
•Anfangs  der  Achtziger-Jahre  wurden 
derartige  Wcichencontrol- Einrichtungen 
durch  P '  1 1 1  i  t  z  e  r  auf  einigen  Stationen 
der  Staatsviscnbahn- Gesellschaft  einge- 
richtet, uiui  iSSS  hatten  auch  die  k.  k. 
österreichiscluii  Staat>balnK-ii  mif  der 
Jubiläums-.-\usstelluiig  in  \\  icn  viia;  solche 
mit  Siemens-Halsk e'schcm  Weichen- 
contact  \  ersehene  elektrische  Anordnung 
au.sgestelll. 

Signale  am  Wasserkrahn  stammen 
schon  aus  der  MiV.c  der  Fünfziger-jaliio, 
wo  es  üblicli  vvuidc,  die  Wasseikiahne 
an  die  durchlaufenden  Geleise  zu  r(icken 
und  diejenigen,  bei  welchen  Nachtzüge 
Wasser  einnahmen,  mit  einer  Laterne  zu 
versehen.  Letztere  dienten  allerdings 
mitunter  gleichzeitig  für  Beleuchtungs- 
zwecke •.  ihre  Hauptaufgabe  war  es  jedoch, 
den  I  i  . 'iinotivftlhrem  die  richtige  Stelle 
des  Anitaltens  zu  kennzeichnen,  weshalb 
die  verwendeten  Laternen  in  der  Regel 
nur  klein,  vierscheinig,  mit  vier  blauen 
oder  mit  zwei  blauen  und  zwei  rothen 
Gläsern  versehen,  und  im  letzteren  Falle  so 
aufgesteckt  waren,  dass  bei  der  riclitigcn 
Kuhelage  des  Krahnes  in  der  Geleis- 
richtnng  blaues,  bei  quergestelltem  Aus- 
iaufrohr  rnthes  Licht  erschien.  Iiis  zum 
Jahre  1870  wurden  diese  Laternen  nicht 
eigentlich  als  Bahnsignale  aufgefasst  und 
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fastausnahnislosiii  ciic  Sijj^nal-Instructionen 
gar  nicht  cinbt^ogcn  ;  erst  in  den  Grund- 
zO^en  fClr  die  Signale  werden  die  Wasser- 
krahne ausdrtlckiich  als  Gefahrpunktc  an- 
gesehen, und  in  diesem  Sinne  bestimmt 
denn  aadi  die  einheitliebe  Signal- 
vorsc  h  ri  f  t  und  orleichlautend  die  Si  ijn  a  I- 
ordnung,  dass  sich  die  Krahne  bei 
qneratehendem  Ausflussrohr  bei  Nacht 
durch  rothes  Licht  als  Hindernis  zu 
signalisiren  haben. 

Das  älteste  aller  Si^almittel,  die 
S  ta  ti  o  n  s  ))  c  k  e  ,  ist  in  Oesterreich- 
Ungarn  und  auf  dem  europäischen  Fest- 
lande Oberhaupt  zuerst  im  Jahre  1833  in 
den  .\us^ano;sstationcn  Budweis  und 
Linz  sowie  in  der  Mittagsstation  Hör- 
schlag^  der  Llnz-Budwetser  Pferdebahn 
an<je\vendct  worden;  sie  war  aueli  bei 
den  ersten  österreichischen  Dampt  bahnen 
gleich  von  den  BetriebserOffhungen  an 
in  Gebrauch.  Eine  aus  dem  Jahre 
stammende  Signal-Instruction  der  Kaiser 
Ferdinands-Nwdbahn  kennt  bereits  die 
drei  Läutesignale  »Annäherung  eines 
Zuges«,  »die  Maschine  hat  sich  an  den 
Zug  zu  stellen«  und  »Ab&hrt«.  Zu 
Beginn  der  Sechziger-Jahre  wurde  nebst 
den  gewöhnlichen,  allgemein  mit  denselben 
Bedeutungen,  wenn  auch  unter  verschie- 
denen Namen  angewend^n  drei  Glocken- 
zeichen häutig  noch  ein  viertes  eingeführt, 
nämlich  ein  rasches,  fortgesetztes  Läuten, 
das  entweder  als  »Widerruf  der  Abfahrt« 
oder  überhaupt  als  Alarmsignal  bei  ausser- 
gewöhnlichen  Ereignissen  [Feuersgefahr 
u.  dgl.]  galt.  Nach  einer  64jährigen 
Dienstzeit  wurde  die  Stations^locke,  nach- 
dem sie  bereits  seit  Jahren  in  den  meisten 
europäischen  Staaten  at^seschafit  war, 
auch  in  Oesterreich-Ungam  atisser  Ge- 
brauch gesetzt. 

Mit  zu  den  ältesten  Signalen  und  zu- 
gleich zu  denjeni'^en,  welche  den  reich- 
lichsten Wandlungen  unterworfen  waren, 
zählen  die  »Signale  am  Zuge«.  In 
den  ersten  Betriebsjahren  bis  i"^|S  hatten 
die  Zage  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
sowie  der  nördlichen  Staatsbahnen  ledig- 
lich eine  am  Rauchfang  der  Locoinotive 
angebrachte  grün-ruthc  Lampe  und  als 
Schlusssignal  bei  PersonenzQgen  eine, 

bei  Lastzügen  zwei  am  letzten  Watj;en 
angebrachte  Laternen,  welche  der  Loco- 


mntive  zugekehrt  rothes  und  nach 
rückwärts  grünes  Licht  zeigten.  Vom 
15.  August  1848  an  erhielten  die  Loco- 
motiven  an  der  Brust  zwei  grosse,  mit 
gewöhnlichem  Glas  versehene  Laternen; 
desgleichen  trugen  der  Tender,  sowrie 
der  letzte  Wagen  —  nunmehr  auch  bei 
den  Personenzügen  -  zwei  nach  vor- 
wärts weiss,  nach  rOdcwärts  grQn 
zeigende  Signallaternen.  Dieselbe  Signali- 
sirung  galt  auf  der  einfachen,  wie  auf 


'  yorder-^nsicht.     J^ückn/ärti^e  einsieht. 

Abb.  54.  WcchscUatcro«  der  Budweit-Lioser 
FfBtdetahn  (iSttil. 

der  Doppelbahn.    Bei   Tag  hatten  die 
:  Züge  keine  besonderen  Kennzeichen,  doch 
I  benützte  man  den  letzten  Wagen  im  He- 
I  darlsfalle    zur    Ertheilung    des  Signals 
»Telegr a p h e n stör un g«,  das  durch 
eine  an  der  Zu^sstan^re  befestigte  weiss 
oder  weiss-nttli  bemalte   Tafel  dargestellt 
wurde.     Die    Locomotiven    der  Wien- 
'  CJlo^gnitzer  Balm  hatten  bleich  von  1S41 
an  nebst  einer  kleinen,  am  kauchkasten 
befestigten  färbigen  Laterne  zwei  ge- 
wöhnliche I,atemen  am  Tender;  an  jedem 
j  Wagen  war  eine  .Signallateme  ange- 
bracht, die  zugleich  bei  Tag  und  Nacht 
als    I^aluisi^nal    für   d;is  Zu^^spersdnal 
.  diente.    Es  konnte  auch  schon  der  \'er- 
kehr  eines  Rxtrazuges  [ohne  Rtchtungs- 
bt,  Zeichnung]  an^jekündiLTt  werden,  indem 
I  auf  der   Plattform  des   letzten  Wagens 
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im  Zuße,  bei  Ta<j  eine  weiss-rotlic  Scheibe 
oder  Itci  Nacht  eine  rothleuchtende  Laterne 
Itefcsti^t  unrile.  Für  denselben  Zweck 
hatte  in  dieser  Zeit  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  und  von  1H45  an  auch  die 
nfirdlteliL  Staatsbahn  die  zwei  nach- 
steiieniien  Sifjnale  im  Gebrauche:  »Kin 
S  e  p  a  r  a  t  z  u      oder  eine   L  o  c  o  m  o- 


t  i  V  e  f  o  1 t  n  a  c  h  -  , 


eine  am  Ten- 


der aus^esteckte  rothe  Fahne,  beziehun'fs- 
weise  rotldeuchtende  Laterne  dar((estellt 
und  sKin  Separatzn-^  o(!er  eine 
Lu  c  0  m  (►  t  i  V e  k e  h  r  t  w  i  t  d  e  1  u  r  ii  c  k « , 
dargestellt  durch  eine  am  Tender  aus- 
^estecktc  ^laln  M.iu,  halb  rotlu  Fnhne 
i)der  eitle  Laiciiie  vun  denselben  l'arben. 
ÜK  I  Vtriebsordnung  [185 1]  forderte  V(m 
den  bei  den  Züf;cn  an;;ebrachten  I  atcr- 
nen  bereits  bestimmte  Ki^enschaHvii. 
nämlich  dass  sie  sowuld  die  Fahrrichtun^ 
des  Zu^cs,  als  auch  das  alltalli^e  Al^- 
trennen  eines  Zu>;stheiles  erkennen  lassen 
mOssen;  die  Si^nahsirung  von  Separat- 
zQgen  oder  Extrafahrten  war  jedocli  noch 
nicht  vorgeschrieben.  Infol;,^^  j^r  vi>r- 
{^edachten  Hedinjfung  wurden  die  zwei 
Laternen  am  letzten  Wagen  der  Zih^c 
dnrch  eine  dritte,  knapp  obcrlialb  des 
Zughakens  befestigte  Laterne  zum  ^Zu<r- 
Schlusssignalc  ausgebildet  und  hiezu 
fast  allgemein  das  rothe  Licht  angenom- 
men. In  der  zweiten  HiÜfte  der  Fünfisiger- 
Jahre  entwickelte  sich  das  »Signal  an 
der  Zuuspitze«  in  der  Weise,  dass 
auf  der  Doppelbahn  zwei  weisse,  auf 
der  cingeleisigen  Bahn  zwei  rotlie  Locu- 
tnotivlatemen  Benützunti  fanden  und  die 
I  ifahrten  durch  eine  oder  durch  zwei 
roth-weiss  bemalte  Kreuzscheiben,  bezie- 
hungsweise durch  die  Umwandlung  der 
l'^arbe  der  !inksseiti>>en  oberen  Laterne 
des  Schlusssignals  angezeigt  wurden.  Die 
an  der  Spitze  der  Zflge  anzubringenden 
Signale  |\r.  31  bis  der  Si^nalM;  .Imiii^jl 
tinden  sich  ganz  mit  der  jetzi  genAuordnung 
Obereinstimmend  bereits  in  den  Grund- 
zü;ien  für  die  Sij^nale  [1^71]  und  in 
der  einheitlichen  Signal  Vorschrift 
[1873].  In  der  Stgnalordnung  selbst 
ist  übrigens  hinsichtlich  der  Textirunt;  der 
beiden  Signale,  die  den  Verkehr  ausMier- 
gewöhnlicher  ZQge  anzuzeigen  haben,  dem 
listcrreichischen  Sprach  gebrauche  eine 
Cüucession  gewährt,  die  bei  Lcbcrsctzuu- 


gca  in  fremde  Sprachen  störend  zu  Tage 
tritt.  Signal  Nr.  33  der  Signalordnung 

h'>i';<!t  nämlich:  »S  c  h  1  u  s  s  s  i n  a  1  für 
einen  in  gleicher  Richtung  nach- 
folgenden a  ussergewöh  n  I  i  chen 
Zug*  und  wird  verstanden  ^  S  c  h  hi  s  s- 
signal  für  einen  Zug,  dem  in 
gleicher  K'ichtung  ein  ausserge- 
W  ö  Ii  11 1  i  L  Ii  c  !  n  ,1  c  h  f  o  Igt.«  Die  für 
Nat  It-chiv.bciiia.'ichinen  vorgeschriebenen 
Si<;ti,:le  sind  auf  Grund  der  Praxis,  die 
■^Il  Ii  n.mifiitli  Ji  ;iiii  i!cf  1 5  r  e  im  e  r  I  i  n  i  e 
der  Südb,ihn  und  au:  dc:i  Krzgebirgs- 
strecken  der  Buscht*'^hrader  Eisenbahn 
1872—187(1  herausgebildet  hatte,  in  die 
.S  i  g  n  a  1  o  r  d  n  u  n  g  einbez«>gen  worden 
und  dieselbe  Aufnahnjc  fand  am  19.  Fe- 
bruar l8,So  [als  I.  Nachtrag]  das  von  der 
Oesterreichisciien  Nordwestbahn  geschaf- 
fene aussergewöhnhche  Sijrnal  für  die 
Spitze  solcher  Züge,  die  auf  der  als 
zweite  Linie  bezeichneten  Strecke  zweier 
Parallelbahnen  verkehren. 

An  dieser  Stelle  sei  erwähnt,  dass  die 
Locomotiv-  und  Schlusssigtiai-Latemen 
der  Züge  gleich  den  Lampen  der  ständigen 
Strcckensignaie  und  der  Handsignaie  in 
Oesterreich- Ungarn  bis  Ende  der  Sech- 
ziger-Jahre fast  ausschliesslich  nur  mit 
Rabül  gespeist  worden  sind^  zu  welcher 
Zeit  es  den  Nordbahn-Ingenienren  L. 
Steyrer  und  S.  Kothmüllcr  gelang, 
durch  Anwendung  eines  Hohldochtes  eine 
brauchbare  Petroleumlampe  herzustellen, 
die  sehr  rasch  bei  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn,  bei  der  Üesterreichisch-Unga- 
rischen  Staatsetsenbahn-Gesellschaft,  bei 
der  Flisabcth-liahn,  derCarl  Ludwig-Bahn, 
der  AU'öld-Fiumaner  liahn,  der  Buschtö- 
hrader Bahn  u.  s.  w.  eingeführt  wimle.*) 
liemerkenswerth  ist  auch  der  durch  Robert 
Wünsche,  damals  Ingenieur  der  Böhmi- 
schen Nordbahn,  im  Jahre  187S  begonnene 
\'erMiLli.  die  färbigen  GUtscr  der  Loco- 
motiv- und  Schlusssignal- Laternen  durch 
Transparentscheiben  zu  ersetzen ;  letztere 
waren  aus  Seidcnt.ilK  t  hergestellt,  Ji.  r  mit 
schwefelsaurem  Ammoniak  inipräguirt 
und  dann  beiderseits  mit  Pimisslack  Aber- 
zogen wurde.  Derartige  .Scheiben  wirken 
voller  und  auf  weitere  Entfeniuiigen  als 


'  I  IIJ.II,  K.  Freilicrrv  G  ost  k  o  wski, 
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Gläser;  sie  sinJ  auch  weniger  gebrechlich 
und  in  Deut^cblanü  wie  in  Frankreich 
vielfach  in  Benfitzung.  In  Oesterreich 
haben  sie  kein  i^rösst-rcs  Anwendungs- 
gebiet erworben,  weil  nam^uUicb  die  Lam- 
pen puteer  sich  mit  der  für  Transparent- 
scheiben erforderlichen  zarteren  Behand- 
lung nicht  zu  befreunden  vermochten. 

Hier  anschliessend  soll  auch  der 
mittels  Elektricität  durchgeführten  äusse- 
ren Zugsbeleuchtung  gedacht  werden, 
welche  —  abgesehen  von  neueren  An- 
ordnungen in  Amerika  -  le  ii^^lich  in 
Oesterreich  praktisch  versucht  worden 
ist.  Für  diesen  Zweck  hatte  Wenzel 
Sedlaczck  eiiu-  I  i  comotivlampe  con- 
struirt,  die  dem  /n;;e  mit  einer  Liclit- 
stärke  von  4000  \ni malkei/en  vurau- 
leuchtete  und  durch  eine  Schuckert'schc, 
cürect  mit  eiricr  AhralianrsL.li<.n  K'otations- 
Damphiia.sclnnc  gckuppcllcii,  aut  der  Lo- 
COmotive  angebrachten  Dynamo  gespeist 
wurde.  Die  ersten  ProbefalirtLii  damit 
erfolgten  1878  auf  der  Rudoltliahnstreckc 
Leobe  n-St.  Michael  und  in  den  jähren 
1S82  und  auch  auf  anderen  \ach- 

barlinien.  Von  1883  an  war  die  Lampe  auf 
der  Nebenbahnlinie  Wittmannsdorf* 
Guten  stein  der  k.  k.  östcrreii.  hiscbcn 
Staatsbaluien  rej^ulUr  in  Verwendung  bis 
zum  Jabre  1889,  wo  diese  Einrichtung 
insbc-nndere  deshalb  wieder  an fp;c geben 
wurde,  weil  der  Betrieb  derselben  seht 
viel  Dampf  erforderte,  den  die  kleinen 
Xebenbahn-I.oconiotiven  nur  schwer  zu 
liefern  vermochten. 

Mit  der  Dampfpfeife  selbst,  mit 
der  bereits  die  ersten  ans  KiiL;land  nach 
Oesterreich  gelangten  Locomotiven  aus- 
gerüstet waren,  sind  auch  die  Dampf- 
pfeifensignale »  A  e  h  t  n  ti  l:  j  j  •  Ii  r  e  m  s  e  n 
anziehen«  und  ^Bremsen  loslas- 
sen« mitgekommen,  die  in  ihrer  heute  noch 
-c'tetulun  Darstellung  gleich  ursprünglich 
[1838]  von  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  in  Gebrauch  genommen  und  erst 
Ende  der  Fünfziger-jalire  um  ein  viertes 
Signa]  »Hilferuf«  [Ruf  zur  Herbeiziehung 
des  Personals  —  mehrere  langi^ezugene 
höhere  und  tiefere  Töne)  vermehrt 
wurden.  Die  Wien-Gloggnitzer  Balm 
führte  aber  gleich  bei  der  Betriebscröff- 
nung  nebst  den  drei  obgenanntcn  Haupt- 
signalen  noch  eine  Zwischenstufe  »Lang- 


sam  bremsen     ein,   welches  Signal 
1  späterhin  fi86i]  wieder  fallengelassen 
1  wurde,  wogegen  das  Signal  »Hilferuf« 
Aufnahme  fand.    Alle  diese  Locomotiv- 
I  Signale    bürgerten    sich    in  gleicher 
I  Form    auf    sttmmtlichen   Bahnen  ein 
,  oder  erfuhren  wohl  auch  weitere  Ver- 
I  mehrungen  insbesondere  durch  Zeichen 
I  fOr  ein  »mässij^cs  Bremsen«  oder  ein 
»massiges  Bremsenlflften«.  Auch  nahmen 
mehrere  Bahnverwaltungen  die  vom  Zug- 
[  personal    mittels    der    Leine  bewirkte 
Auslösung  der  Dampfpfeife  als  »Halt- 
signal' in  ihre  Signalinstniction  auf.  Nacli 
den  Grundzügen    für   die  .Signale 
sollten   die   Dampfpfeifensignale  wieder 
'  anf  die  drei  ersten,  schon  in  der  Betriebs- 
ordnung vorgcsclirieivii   gewesenen  Be- 
I  griffe  »Achtung«.   -^Bremsen  fest« 
nnd    Bremsen  ]i)S'  In  SL.Iir:inkt  werden, 
und  thatsächlicl)  haben  in  der  einheit- 
lich e  n  .S  i  g  n  a  1  v  o  r  s  c  h  r  i  ft  nur  die  ge- 
dachten drei  Signale  .Aufnahme  gefunden  ; 
ausserdem   geschah  nur  noch  des  vom 
I  Zugspersonal    gegebenen  Dampfpfeifen- 
I  Signals  Erwähnung,  das  jedncli  nicht  als 
.  Befehl  zum  Anhalten,  sondern  lediglich 
j  als  >  Wamungsrufc  aufgefasst  war.  Mehr 
'  al';  doppelt  so  viel  Dampfpfeifensignale 
i  wurden  später  von  der  Signalordnuug 
I  vorgeschrieben,  welche  nebst  den  drei 
Hauptsi^nalen    auch    den     »Rnf  7!ur 
I  Her  beiZiehung   des  Personals*, 
I  ferner  die   zwei  Signale  »Bremsen 
'  mässigfesl   nnd  •  B  r  e  tn  se  n  m  ä  s  s  i  g 
j  los«  —  zuerst  blos  facultativ,  seit  18S7 
I  aber  obligatorisch  —  aufgenommen,  und 
überdies  ein  siebentes  -Signal  »Wcitcr- 
j  fahrt  eines  auf  der  Strecke  ange- 
t  haltenen  Zuges«  neu  eingeführt  hat. 

•\n  der  .Signalvorrichtung  selbst  wurde 
I  im  Laufe  der  Zeiten  nichts  geändert,  ausser 
I  dass  es  einzelne  Bahnen  zweckmässig 
fanden,  die  Locomotivpfeife  für  eine  höhere 
I  oder  tiefere  Tonlage,  als  die  gewöhnliche, 
I  anzuordnen. 

Was  die  .Signale  des  Zugsbe- 
gleitungs-Personals  anbelangt,  so 
sind  die  Begriffe  für  »Abfahrt«,  »Halt« 
und  »Langsam-  von  altersher  dieselben, 
und  auch  die  bezügliche  Darstellung  ist 
so  ziemlich  gleich  geblieben  ;  später  kam 
nur  das  Signal  '•Zug  zerrissen«  noch 
1  dazu,  und  zwar  als  hörbares  schon  in  der 
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einhcitlicheu  Signalvorschrift, 
als  hör*  and  sichtl>ares  aber  erst  in  der 

Sifrnalordnunt;.  Die  einschläfrijren  Sinnal- 
mittel,  das  Horn,  die  Handfahne  und 
Handlaterne  haben  ^^e^en  Ende  der 
Fünfzi^cr-Jahrc  einen  Zuwachs  durch  die 
Mundpfeife  li>chrillpfeifej  erhalten, 
die,  anftoglich  nnr  bei  wenigcen  Bahnen 
angewendet,  seit  Bey,inn  der  Siebzi;;er- 
Jahre  das  Horn  jedoch  fast  ganz  verdrängt 
hatte,  bis  letzteres,  namentlich  durch 
das  Hcispicl  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen,  seit  Mitte  der  Acht7.i}rer- 
Jahre  im  Personenzugsverkehre  einen  Thcil 
der  alten  Herrscliaft  wieder  zurUck<rewann. 

Als  eine  verhiUtnisniässi>^  noch  jun«;e 
Signalgattun^  dürfen  die  K  a  n i  r  s  i  n  a  1  e 
gelten,  welche  in  den  Instructionen  der 
meisten  österreichiscI-.-uMMariso!n.n  Eisen- 
bahnen selbst  bis  zur  Mitte  Uci  ScLlizii^cr- 
Ja!*re  noch  niclit  besonders  tfciiatnit  waren. 
Es  wurden   bei   den  WriL^en-  und  Zu<;fS- 


vci'sclucbuu^^cu 
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die  sonstigen  Sij^nale  des  Maschinen-, 
Zivj^s-  iiiui  Stu  v  kenpersonals  anf^ewendet, 
und  die  Auttiä^e  zum  Vorwärts-  und  zum 
Iviakwärtsfahren  durch  Winken  mit  den 
HandsifXiialen  oder  auch  blos  durch  Zurufe 
ertheilt.  Infolge  der  Zunahme  des  Verkehrs 
auf  einzelnen  Bahnen  und  der  hiedurch 
bedinrjten  Erweitennin  de?  Ranijirdienstes, 
stellte  sich  aber  auch  das  Bedürfnis  heraus, 
die  bezüglichen  optischen  Signale  durch 
akustische  zu  unterstiit/t  n,  wozu  m;in 
nach  dem  Muster  der  deutscheu  Aiischluss- 
bahnen  das  Horn  oder  häufiger  noch 
die  Mund  pfeife  heranzo<f;  aucli  liiitten 
sich  die  bei  Verschiebungen  benutzten 
optischen  Zeichen  fttr  »Langsam«  und 
»Halt«  eif^enarti«;  abtreiindert  derart,  dass 
man  ersteres  durch  senkrechtes  Auf-  und 
Niederbewegen  und  letzteres  durch  Hin- 
und  Hcrschwin^en  der  Handsi;;nalmittel 
darstellte,  in  dieser  Form  fanden  die 
Rangirsignale  sowohl  in  den  Grund- 
ziifien  tiir  die  Sijvnale  als  auch  in  der 
einheitlichen  Signal  Vorschrift  Auf- 
nahme, lediglich  mit  der  Ausnahme,  dass 
für  ^lialt«  anstelle  des  Hin-  und  Hcr- 
schwin-^eiis  der  Fahne  oder  Laterne,  das 
»Schw  ini^rcii  im  Kreise*  gefordert  wurde. 
Eint-  einschneidendere  Aenderun^i  erfolf^te 
durch  die  Signalord nun^i  die  für 
»Vorwärts«  das  senkrechte  und  für 


K'c;^cl  eben  nur 


»Rückwärts«  das  wagrechte  Auf- und 
Nieder-,  beziehungsweise  Hin*  und  Her- 
bewegen der  Handfahne  oder  Lntcine 
vorschreibt  Die  akustischen  Rangirsignale 
sind  von  ihrer  Einftlhrung  an  keinen 
Aenderungen  melir  unicrwinfLn  ;;c\\  t.scn. 
Dagegen  kamen  in  der  zweiten  Hälfte 
der  Achtziger-Jahre  auf  solchen  Rangir- 
bahnhi'ifen,  wo  die  Weichenstellung  cen- 
tralisirt  worden  war,  vielfach  äusserst 
complidute  Localsignale,  und  zwar  ins- 
besondere Dampfpfeifcnsignale  in  An- 
wendung, mit  deren  Hilfe  den  Weichen- 
Wächtern  während  der  Verschiebungen 
die  Weichen  oder  Fahrstrassen  bezeichnet 
wurden,  welche  jeweilig  geüffnet  werden 
sollten.  Derartige  .Signale  sind  jedoch 
seitdem  nur  mehr  dort  aufrecht  geblieben, 
wo  ganz  einfache  Verhältnisse  obwalten 
und  mit  wenigen  .Signalzeichen  das  Aus- 
langen gefunden  werden  kann ;  ander- 
weitig werden  bcsi  liniere  Verständii^ainc:*^- 
mittel,  nämlich  mechanische  oder  elek- 
trische >Auftraggeber«  oder  »Zeichen- 
geber^ oder  elektrische  Fenisprech- 
einrichtungen  zur  Anwendung  gebra^iit. 
Hiner  der  ersten  solcher  ».Auftrag- 
g  e  b  e  r «  wurde  I SS4  durch  Stephan 
V.  Gütz  iSc  .Söhne  [vgl.  Abb.  55J  in  Linz 
eingerichtet.  Dieser  Apparat  besteht  aus 
einer  über  Köllen  geführten  Kette  ohne 
Ende,  die  von  dem  Leiter  der  \'er- 
schiebtmgen  mittels  eines  Hebels  flir  jeden 
Auftrag  11m  ein  bestimmtes  M:f<s  vor-  nJer 
zurückgezogen  wird,  welche  Bewegungen 
sich  an  der  Empfangsstelle  durch  einen 
Zeiger  kennzeichnen.  Verwandte  .An- 
ordnungen werden  von  K r  Uzner  in  Wien 
(derzeit  vereinigte  Elektricitäts-Actien-Ge- 
Seilschaft],  R  >i  <  s  e  ni  a  n  n  &  Kühn e- 
man  n  in  Budapest,  S  i  e  me  ns&Halske 
in  Wien,  Maschinenbau-Actien-Ge-' 
Seilschaft  vorm.  Breitfeld,  üan«^k 
&.  Comp,  in  Karolineuthal  und  Anderen 
mehr  hergestellt.  Siemens  &  Halske 
liefern  auch  elektrische,  nach  Art  von 
Zeigertelegraplien  eindrähtig  und  für  in- 
dnctorbetrieb  eijigerichtete,  mit  Wecker- 
glocken versehene  Z  e  i  c  h  e  n  g  e  b  er  [vgl. 
Abb.  56J,  von  welcher  Gattung  das  erste 
Exemplar  auf  dem  Rangirbahnhofe  Nuss- 
dorf  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahiien  seit  iHgi  in  Verwendung  steht. 
Vereinzelt  sind  im  Verlaufe  des  letzten 
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Decenniums  aut  grösseren  mehrtheili^eii 
Rang^irbahnhOfen  wohl  auch  stanili;;e 
optische  Localsi^n  ul  e  [Arm-,  Schei- 
ben* oder  Tafelsignale,  v<;l.  Md.  1 1 1,  S.  51, 
Abb.  33]  in  Verwendiin;^  <;ciiomnien 
w  orden,  mit  denen  zur  Sicherung  der  Ver- 
schiebungen wahrend  derselben  die  feind- 
lichen Zuftlurtsgeleise  abgesperrt  werden. 


Die  erste  zweckdienliche  Vermitt* 
hiuii  zwischen  Zug  und  Locomotive  ge- 

scliali  auf"  der  Kaiser  IVrdinands-Nord- 
bahn  ibjä  nach  dem  Muster  der  Leipzig- 
Dresdner  Eisenhahn  durch  die  sn>xenannte 

Tenderwache.  Zur  Hedienun(.j  der  I.oco- 
moti  VC  gehörten  mindestens  ein  Führer  und 
zwei  Heizer^  von  welchen  einer  der  letzte- 


L  Mwtoiltclwr  Attfmcnkar  tob  Strakao  v.  Glitt  Sttka« 
für  W*lehw.C«wr«käSflw«rke  (Batiiäaf  Lbu  18841. 


\hh.  i/i.  RIektrUcher  .Kuttnf~ 
K^bcr  von  Siemen«  HalaM 
fttr  Weicbcn-CentriU- 


trkm  [BanclilMkBbof 
MuMoif  ugi]. 


Am  Schlüsse  der  Besprechung  der 
Signaleinrichtungen  bleiben  noch  die 
Intercommunications  -  Signale  in 
Betracht  zu  ziehen,  welche  in  die  Signal- 
ordnung nicht  eigentlich  einbezogen  sind, 
sondern  mit  derselben  lediglich  durch 
das  5 Achtungssif^nal'  [Nr.  46]  de.s 
Zugsbegleitungs-Personals  —  >Anziehen 
der  Signalleine«,  wodurch  die  Daniptpleife 
in  Thätigkeit  gesetzt  wird  —  im  Zu- 
sammenhange stehen. 


ren  fortwährend  den  'Äuir  zu  beobachten 
hatte,  während  die  beiden  anderen  ihre 
Aufmerksamkeit  ebenso  unaus^resctzt  der 
Strecke  zuwenden  sollten.  AI  ji  schon 
bei  den  ersten  Zügen  der  Wien-Glugg- 
nitzer  Bahn  [1841]  war  die  Verbindung 
zwischen  den  Wagen  und  der  .Maschine 
mittels  einer  Leine  bewerkstelligt,  welche 
von  der  Plattform  des  vordersten  Wagens, 
wo  der  erste  Zugsbegleiter  pnstirt  war,  auf 
den  Tender  reichte  und   hier  an  eine 
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kräfti>rc  Schelle,  der  Teiider^lockc,  an- 
schlu&s.  Aehnliche  Zugülciiicii,  welche 
jedoch  bereits  unmittelbar  mit  der  Loco-  | 

motivpfeife    \erba;iden    wurden,  waren 
von  1^45  an  zuerst  aul'  üer  üUdlichen  ■ 
k.  k.  Staatsbahnstrecke  Mttrzzuschlag«  [ 

r.ri/    vmd    etwa    ein  jnhr    sp:iter  auf 
der  nördlichen  k.  k.   ^taatsbahnstrecke  i 
OlmOtz-Prap  und  gleichzeitig^  auf  der  | 
Kaiser       klit;atids-\ord'xilin  cin^efflhrt. 
DicsG  Verbindung  zwischen  Zugsbcglei» 
tungs-    und     Maschinenpersonal,     die  | 
auch  von  der  lietriebsordnun}r  1S51  für 
alle  Fälle  gefordert  wurde,  liatte  sich  bis 
zur   Mitte  der  FOnfzi;^er-|ahre  in  der 
Weise  herau-^tlMUL;.  dass  die  ursprüno;- 
liche  Form  nur  mehr  bei  den  Güter»  I 
und  gemischten  Zügen  benfltzt,  bei  den  | 
PersonenzUjren  aber  allj^emein  eine  Ober  ' 
den  ganzen  Zug  reichende,  auf  den  \Va- 
K^udächem  gefbhrte  Leine  angewendet 
wurde,  von  der  die  sSinnitliclicn  Zugsbe- 
gleiter Gebrauch  machen  konnten.  Den  Rei- 
senden  stand  dieses  Si«^nalmittel  nicht  zur 
Verfn<rim{^,  wohl  aber  wurde  bereits  I.S52  ' 
von  l'rofessor  Au<;ust  v.  S c Ii  m  i  d  ( v^l. Zeit- 
schrift des  Oesterreichischen  Iny;enieur-  und 
Architekten- V'erenis,  JS53,   S.  7(1]  unter 
Hinweis  auf  die  Drin^^lichkeit,  mit  der  die 
öffentliche  Meinnntr  in  Frankreich  und  Eng-  ^ 
land  nach  Hilfssii^nalen  bei  den  Zügen  ver-  [ 
lan^^te,  den  'Vsterreichischen  l.i^ciihahnen 
die  Annahme  des  Interconiuiujucations-  ■ 
Signals  empfohlen,  welches  Oberingenieur  | 
II  r  r  r  m  ;» IM1  nuf  der  O  r  I  r  ;\ n   b ,i  h n  ein- 
gtlühit.  liatte.  I>ie  Hventualiiat  einer  sol-  : 
eben  Einführung  erfuhr  erst  zweiundzwan-  | 
zig  Jahre  spater  eine  neuerliche,  diesmal 
allerdings  ernstlichere  Erwägung,  als  die 
vereinigten      ()sterreichisch  -  un'^arischen 
Eisenbuhn-  V'erwaltungen    zufolge  einer 
Einladung  der   k.   k.   G  e  n  e  r  a  1  -  1  n- 
spection  im  Jahre  1874  ein  Special-  I 
comite  mit  der  Prüfung  dieser  Krage  be- 
trauten. Auf  Grund  dcb  bezüglichen  I3e-  i 
richte«  leitete  die  Directoren-Conferenz  | 

an  die  vor)ienannte   Hcliörde  eine   x  ni 
iS.  Marz  1S75  datirte  Erwiderung,  worin  ; 
der   Werth    der    Intercommunications-  | 
Signale  mit   nur   geringer  Wärme  und 
unter    gewissen    Einschränkungen    an-  1 
erkannt  wurde.  Trotzdem  entsendeten  die  j 
r>sf erreich isch  -  im;;ariscben  P-isenbalin- 
Verwaltungcn  im  folgenden  Jahre  lediglich  ^ 


zum  Studium  der  cniitimiirlichcn  Bremsen 
und  der  Intercommunications-Signale  vier 
Delegirte  ins  Ausland.  Der  diesfälUge 
Keisebericht  bezeichnete  betreffs  der  Inter- 
conmiumcations-Signale  neben  der  ge- 
wöhnlichen Zugsleine  vorwiegend  die 
elektrischen  An  n  dnungen  als  verwendbar, 
ohne  jedoch  emes  der  bestehenden 
Systeme  besonders  zu  empfehlen. 

Nacli  ;dl  diesen  Voreinleitungen  und 
nachdem  auch  schon  einige  Bahnver- 
waltungen einzelne  ihrer  Zttge  mit  Ver- 
suchs-Einrichtungen versehen  h  itlLti,  er- 
ging mit  Handelsministerial-Erlass  vom 
23.  August  1880  an  sämmtliche  Oster- 
reichische Eisenbahnen  der  Auftrag,  bei 
allen  schnellfahrenden  Zügen  Intercom- 
munications-Signale etnzuüiUiren  und  Uber 
die  bis  Ende  Februar  18H1  damit  gemach- 
ten Erlahrungen  Bericht  zu  erstatten. 
Die  Systeme,  die  infolge  dessen  oder 
auch  schon  früher  versucht  wurden, 
waren  äusserst  maiuiigfach  und  noch  man- 
nigfacher die  Projecte,  mit  welchen  es 
nicht  einmal  zu  Versuchen  gekommen 
ist.  So  empfahlen  beispielsweise  M  i- 
chaels  &  Percirer  in  der  Zeitschrift 
des  Iteterr.  Ingenieur-  und  Architekten- 
Vereins  [i!*>75,  S.  32]  ein  über  den 
ganzen  Zug  reichendes  Schallrohr :  B  o- 
schan,  Lflders  ii.  A.  \v.>IltL-n  KiksII- 
signale  und  bengalisches  Licht  als  Xoth- 
zeichcn  anwenden;  v.  Ltthr,  Ii.  Smolka 
u.  A  selilugen  elektrische  Einrichtungen 
vor,  bei  welchen  die  Xi.thketten  als  Strom- 
leitung benützt  wcrdcu  sollten,  u.  s.  w. 
Emstlichere  Versuche  wurden  1S74  auf 
der  iingnrischen  Ostbahn  und  auf  der  Linie 
Karlsiadt-Fiume  mit  dem  optisch-aku- 
stischen Signal  des  k.  k.  Hauptmanns 
I)  e  s  k  o  v  i  c  h  vorgenommen.  Die  Südbalm 
hatte  1^77  ihre  Schnellzüge  l>ereits  mit 
einem  elektrischen  Intercommunicatlms* 
Signal  ausgestattet,  nach  Anordnung  ihres 
Telegraphen-Vorstandes  Moria:  Kuhn,  der 
ein  Theilnehmer  und  Referent  der  obener- 
wähnten Studiencommission  gewesen  war. 
Später  hatten  auch  die  ungarischen  Staats- 
bahnen [1880]  ein  elektrisches  System  von 
Ii  a  n  o  V  i  t  s.  ferner  die  Oestcrreichisch- 
Ungarische  Staatseisenbahn  -  Gesellschaft 
[1880]  und  die  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  fiSSi)  das  bekannte  I'rudhomme- 
sche  Signal  [vgl.  Brame,  Etüde,  ^ite  148] 
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in  etwas  vereinfachter  Form  ani::cnommen, 
and  die  Oesterreicliische  Xordwcätbahn 
dn  von  Bechtold  angegebenes  Signal 
dieser  Gattunjj  ciiiL:i-f;:lH[.  Vicl^-  Bahnen 
begnügten  sich  l  ääo  damit,  die  Zugsleine, 
die  vorher  immer  nur  an  den  Watren- 
dächern angebracht  war,  seitlicli  aii/ii- 
bringcn,  so  dass  sie  bei  <;;eutinctein 
Fenster  von  den  Reisenden  erlangt  und 
benOtzt  \v\  rdcu  konnte.  Auch  mechanische 
Anordnungen  in  Verbindunjr  mit  derZugs- 
Idne  fanden  Anwendung,  so  r..  B.  eine  von 
A.  Prascli  bei  der  K,ii>ciiii  KlisabLth- 
Bahn  [iSäiJ,  eine  von  W  ildbur  ger  bei 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  [1882' 
bis  18H8]  und  bei  der  Kaiser  Franz  Josef- 
Bahn,  eine  von  Gassebner  bei  der 
Buschtihrader  Eisenbahn  und  eine  andere 
G  asse  b  n  er*8che' bei  der  Kaiser  Franz 
Josef- Bahn  u.  s.  w.  Selbstverständlich 
brachte  die  grosse  Manni}>talti;;keit  der 
Systeme  Schwierif^kciten  ftlr  den  Wajjen- 
Uber«;ang  mit  sich,  weshalb  1886  die  k.  k. 
General  -  Direction  der  österreichischen 
Staatsbahnen  in  der  Üirectorcn-C^oiiferenz 
den  Antrag;  einbrachte,  es  möi;e,  da  die 
Eini^nj;  aller  Vcrwaltunjren  för  ein  be- 
stimmtes Sijrnalsystem  kaum  j;e\värti<;t 
werdt'ii  dürfe.  wenii::stoTi:s  filr  die  clek- 
triscliwii  Aaotdiiüii^cu  eine  einheithche 
Leitutigskuppelunj^  «geschaffen  werden.  In 
der  Tluit  crfnl^te  rrnf  der  Directoren-(Jon- 
ferenz  vom  7.  Uctober  lS8g  eine  Ver- 
ständiuui>-.  laut  welcher  im  Sinne  eines 
vom  Mas^  Iiinen-Director  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn,  Regierungsratli  Wenzel 
Kayl,  ausgefxangenen  Vorschlaf^es  die 
Wafrenkuppelungen  der  ^^•lclnl^;hre!nsen, 
für  weldie  bereits  em  Normale  bestand, 
zugleich  als  Leitungskuppelung  einzu- 
richten seien.  Daraufhin  wiirclin  die 
österreichischen  Bahiiverwaltungen  mit 
Handelsministerial-Erlass  vom  5.  April 
iSqo  aufgefordert,  alle  Schnellzüi^e 
spätestens  bis  zum  l.  üctober  1891  aus- 
nahinslosmitelektrischen  Intercommu- 
nicatiiiiis  Sionaltn  zu  versehen  und  für  die 
Uebergangswagen  die  von  VV.  Kayl  [vgl. 
Centralblatt  filr  Elektrotechnik,  1889, 
Seite  353]  erdachte  Kuppelung;  anzu- 
nehmen. Gleiclizeitig  wird  in  diesem 
Erlasse  die  allmälifife  Einführung  von 
Xothsi^nalen  .nieli  filr  die  !j,cwöhnlichen, 
auf  VoUbabnen  vcrkelireudea  Persouen- 


zUffe  drin<ie"d  empfohlen.  Einzi«;  in  seiner 
i  Art  war  das  nach  Anordnung  Fraiu 
I  Gattinger*s  eingerichtete  tragbare 

elektrische  Intercommunications  -  Signal, 
I  mit  dem  1888  bis  1894  die  durch  den  Arl- 

bergtunnel  verkehrenden  GaterzOge  fUr 
I  diese  Fahrt  besonders  ausgerüstet  wurden. 

;      Nebst  den  bereits  bei  den  Distanz- 
signalea und  Weielien  erwähnten  Control- 
,  apparaten  haben  jene,  welche  zur  Nach- 
I  prttfung  der  Zugsgeschwindigkeit  dienen, 

liesondere  Wichtigkeit,  weshalb  denn  auch 
1  die  Österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen 
'  seit  Jahren  einschlägige  Einrichtungen  ver- 
suchen und  benützen.    Vorwiegend  sind 
I  es  die  mit  i>chreibzeug  versehenen,  ent- 
j  weder  direct  oder  durch  Vermittlung  von 
Schwungkörpern  oder  l'umpen  mechanisch 
I  angetriebenen  Tachymetcr  von  Petrie, 
j  Pouget,    Haushalter,    Peyer  & 
Favarger,    Siemens    St,  Halske, 
Stoudley,  Pfeil,  Brettmann  u.  A., 
womit  die  grösseren  Bahnen  eine  grössere 
oder  kleinere  Anzahl  ihrer  Locomotiven 
,  versehen.  Ein  elektrischer  Apparat  wurde 
'  aber  schon  l8f)4  durch  Claudius  auf 
I  der  Sodbahn  versucht.    Es  war  dies  ein 
von   Mayer   iS:   W'olf  in  Wien  ange- 
:  fertigter  Morse-Duppelschreiber,  der  nebst 
I  einer  Batterie  unter  der  Sitzbank  eines 
i  Warrons  des  ?n  controlirenden  Zu;j,es  Platz 
erhielt,  der  eine  Schreibstift  ver/.cichncte, 
!  v<m   dem   Contactwerkc   einer  Uhr  be- 
einflusst,  alle  Seeimd.eii  einen  Punkt  und 
alle  Minuten  einen  kurzen  Strich  aul  dem 
Papierstreifen,  während  der  zweite  \er* 
;  m»''i:^e  eines  im  Achslager  an^rebraclnen 
i  Slruiiisciilie.s.sers  filr  jede  Radumdrehung 
j  einen  Punkt  niederschrieb.  Stabile  Con- 
trol-Einrichtungen    wurden   zuerst  iSjc) 
durch  V.  Lohr  bei  der  Kaisur  Ferdinands- 
I  Nordbahn  ausgeführt.    Die  älteste  dies« 
'  f'illige    Anordnuntj:    1-iestand    ans  einer 
,  von  Ü.  Schaff! er  in  Wien  hergestellten 
[  Registrirnhr  mit  vier  elektromagnetischen 
Schreibzeugen,  die  durch  je  eine  .Strom- 
I  leitung  mit  ebensovielen  an  verschiedenen 
i  Geleisestellen  eingelegten  v.  L  6  h  r*schen 
Streckcncontacten      verbinulen  waren. 
I  Neuerer  Zeit  haben  sich  die  stabilen  Ein- 
I  richtungen  nach  der  bekannten  Siemens 
&  Halske'schen  Anordnung  sehr  ver- 
^  breitet.  Die  erste  Siemenssche  Kegi- 
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striruhr  ist  1892  in  der  Südbalnistatioii  Stromkreis  schaltet.  In  den  Werkstätten 
Klamm  [Semnierinfj]  aiit'yestdlt  worden  ,  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  sind 
und  Ende  hatten  bereits  die  Aussig-     seit  l^sSj  auch  für  stabile  Dampfkessel  nach 

Teplitxer  Biihn  sechs  K'ei»istriruhren  und  i  der  bekannten  Schwarzkopffschen 
sechzehn  Schienendurchbie^e  -  Ciontacte,  Anordnung  elektrische  Wasserstandsan- 
die<  )estcrreichische  Xordwcstbahn  ebenso-     zei^rer  eingeführt. 

viele  Uhren  und  75  Contacte,  die  Süd«  l  Fast  ausnahmslos  werden  seit  jeher  an 
bahn  15  Uhren  tind  108  Contacte  und  |  den  Centralstellen  der  Bahnverwaltun$;en 

die  Huschttlirader  Eisenbahn  25  Uhren  sowie  auf  allen  aust>;edehnten  Bahnhöfen 
mit  314  Contacten  in  Benützung  ge-  i  zur  üeberwachung  der  Nacht-  und  Feuer- 
nonunen.  Ausnahmsweise  sind  bei  der  I  Wächter  Control  •Vorrichtungen  benützt, 
Üesterreichisch-Unijarischen  Staatseisen-  deren  älteste  \"ertreter  [1H55  bis  1^65] 
bahn-Ge$ellschatt  auch  mit  Kegistnruhren  1  Standuhren  waren,  bei  denen  sich  an 
von  Wtesenthal  [Aachen)  sowie  mit  j  Stelle  der  Zeiger  das  mit  Knidcstiften 
Streckencontacten  von  Schellens  [Köln|  oder  mit  einer  Fapierscheibe  versehene 
und  von  Baillehache  (ParisJ  praktische  1  Zißerblatt  drehte.  Diese  von  A  r  e  r  d 
Versuche  ^remacht  worden.  |  und  Anderen  construirten  Controluhren 

Klektrisclie  Control-Einrichtungen  lin-     wurden   seit   Ende   der  Sechzi}j;er-Jahre 
den  sich  ganz  allgemein  auf  Wasser-    /umeist  durch  tragbare  Uhren  von  Schön- 
halhings-Stationen,  sobald  dort  die  Ent-    bertrer  [/.   B.   1867  bei  der  Kaiser 
femung  zwischen  Pumpwerk  und  Keser-     Ferdinands-Nordbahn]   oder  von  Biirk 
voir   so    gross   ist,    dass    gewöhnlich  j  (z.  B.  1S75  bei  der  Kaschau-Oderberger 
mechanische  Wasserstandsanzeiger  |  Hahn]  verdränf>:t  und  ist  insbesondere  die 
nicht  mehr  ^jut  an«jewendet  werden  können.     letzt^^enannte  Uhr  bei  den  ungarischen 
Die  ersten  solchen  Apparate  sind  durch  |  Eisenbahnen  sehr  verbreitet.  Elektrische 
Leopolder  1868  bei  der  Oesterreichisch-  {  Einrichtungen  zum  Zwecke  der  Wächter- 
Ungarischen  st.intsi.ist;nbahn-(M-^Ll]schaft    controle    sind    verhältnismiissig  selten, 
eingerichtet  w  urden ;  es  waren  dies  elektri-    dafUr  hnden  sich  elektrische  Anordnun- 
sche  Wecker,  die,  von  zwei  Schwimmer-    gen  «um  Schutze   von  Cassenlocalen 
cnntacten  beeintlusst,   den  höchsten  wie     gegen  Einbruch  xiemüch  häußg. 
niedersten  Wasserstand  durch  Lauten  an- 
zeigten. Die  Kaschau-Oderberger  Bahn  ^  « 
beniit7t    «i;t    i?^iit    eine  verwandte,   bei  * 
Dcckert  &  llomolka  ^WienJausgefUlute 

Anordttimg.  Einfachere,  von  R.  Bauer        Angelangt  bei  den  eben  besprochenen 

any;eordnetcW;t<SLrst;inil>:;u)zei;;er,  welche  äusscrsten  Ausläufern  des  heutif^en  Eisen- 
bios den  höchsten  Wasserstund  diuch  1  balui-Sigiialwescns  erscheint  es  nuutnehr 
Weckerläuten  anzeigten,  nahm  Mitte  der  geboten,  die  Blicke  nochmals  auf  einen 
Sieb7.i«ier-)ahre  die  Kaiser  Franz  Josef-  I  früherem  Zeitabschnitt  zurückzuwenden, 
Bahn  in  Gebrauch.  Control-Einrichtungen,  1  welcher  dem  Nachrichtendienste  der  Bali- 
die  nebst  dem  niedrigsten  und  höchsten  |  nen  neue,  früher  nie  (tir  erreiehbar  ge- 
Wasserstande auch  i^.  !.t  npunkte  der  haltene  Ziele  erschloss.  Es  ist  dies  jene 
Wasserh<"'he  anzeiy;en,  wurden  1H70  von  Epoche,  welche  durch  die  weittragende 
W,  Kobliczek  und  1S83  von  Pollitzer  ;  Erfindung  der  elektrischen  Tele- 
an;je<iebcu  I'l  i  dcii  ersteren  dieser  ^  r  a  p  h  i  e  angebrochen  war.  Bei  (üesem 
Apparate,  die  1k  1  Uei  Carl  Ludwin-Bahn,  K'ikkbjicke  er^jibt  sich  vor  AHciii  die 
bei  der  Kaiser  Kerdinands-Xordbahn  und  bemerkeuswerthe  Thatsache,  dass  die 
auch  bei  -v  cf-v  hit  J.  nen  ausländischen  elektrischen  Einrichtuni^en  für  l"i-,(.  nli.ihn- 
Balinen  \  a  LiiUujiti  fanden,  ibt  nebst  zwecke  mit  der  ersten  praktischen  An- 
dern Wecker  ein  Clalvanoskop  vorhanden,  I  Wendung  der  Elektricität  überhaupt  zu- 
an  w  elcliein  die  \adelablenkun>;en  ver-  sannncMlallen ;  ja  die  Telej^raphie,  die 
j^rüsscrt  mler  verkleinert  werden,  je  n.ich-  sich  später  sn  rasch  zu  einem  der  vor- 
dem der  Schwimmer  im  Reservoir  mehr  nehmsten  Wcltverkehrsmittel  entwickelt 
oder  weniger  Leitungswiderstande  in  den  j  hatte,  war  noch  nicht  ttber  das  Stadium 
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geleliiier  Versuche  hiiiausofelanfft,  als  es 
bereits  für  nützlich  und  wUnschenswerth 
erkannt  wurde,  sie  den  Eisenbahnen 
dienstbar  zu  machen.  Ditstr  Gci.!rinke 
trat  nämlich  zucisl  1835  im  Verwaltunfjs- 
Collef^ium  der  Leipzi^r-Dresdener  Eisen- 
lialm  /u  Tajie  und  führte  zu  einer  Reihe 
hochinteressanter  V'erhandlimgen  mit 
Gauss  und  Weber,  wenn  auch  vor- 
läuft}; noch  zu  keiner  Ve^\virkl^chun;,^ 
Es  war  vielmehr  dem  thatkräftigen  und 
reichen  England  vorbehalten,  mit  dem 
von  Fothergill  Cooke  und  Charles 
Wheatstone  1839  an  der  Great  \Ve- 
stembahn  ernchteten  Fflnfnadel-Tele- 
nraplien.  Jie  erste  praktiselie  Anlage 
für  elektrische  Nacbrichtengebung  zu 
schaffen.  In  Oesterreich  wurde,  wie 
die  Förstersche  All^^cmeine  Bauzei- 
tung vom  Jahre  1842  berichtet,  auch 
schon  zur  Zeit  der  BetriebserOffnung 
des  ersten  Theiles  der  Wien-Glogjjnitzer 
Bahn,  d.  i.  ira  Sommer  1841  die  Erriclitung 
eines  elektrischen  Eisenbahn»Telc«;raphen 
beahsiclitii^t,  allein  zur  Ausführung;  kam 
dieser  l'lan  erst  später.  Oesterreich 
zahlte  zu  denjenigen  Staaten,  welche  der 
elektrischen  Tele;;raphie  von  vorhinein  ein 
AscaJisches  Interesse  entgegenbrachten 
und  die  Errichtun«;  solcher  Anlageti  als 
Staatsvorrecht  ins  Auj;e  fassten.  Hierauf 
bezügliche  V^orarbeiten  technischer  Rich- 
tung wurden  dem  k.  k.  Rey:ieningsrath 
und  Director  der  kais.  Aerarial-Porzellan- 
Gussspiegel-undSmalte-Fabriken,  Dr.  An- 
dreas Baum<;artner,  übertragen,  auf 
dessen  Vorsch]a>;  im  Jahre  184S  Dr.  Way- 
dele  auf  Staatskosten  zum  Studium 
der  Apparatsysteme  nach  England  ging. 
.Infolge  der  Ergebnisse  dieser  einleiten- 
den Mnssnnhmen  schritt  m;tn  noch  im 
gleichen Jalirc  zui  HctstcUuii;;  eine:  kut/.eu 
Probelinie  zwischen  den  beiden  \ord- 
hahnstationen  Wien  und  Floridsdorf  *) 
uiui  am  15.  Februar  184O  erschien  ein 
Hofkammer-Präsidialdecret,  das  hinsicht- 
licli  der  Erriehtiiiv^  von  elekttisehen  Tele- 
graphen in  Oesterreich  eme  eigene 
Commission  einsetxte,  welche  unter  der 


*)  Laut  einer  in  den  Einlautsprotokollen 
der  Kaiser  Ferdinands  Ni  i  J  -'.ilia  1S45  ver- 
zeichneten Meldung,  die  l-ci  Umstellung  dieser 
Lt.ituiiL;  betrcflend.  Das  ActenstUck  selbst  ist 
leidtT  iiieht  mehr  vorlindiK-    [Vgl.  Seite  40  J 
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Leitung  Ba  u  mg a r  t  n  er's  nn<!  Professor 
Adam  Ritter  v.  Burg,  Staatseisenbalm- 
Inspector  Adalbert  Ritter  v.  Schmied, 
SfaatsLisenbahn-Unterinspector  Friedricli 
S  c  h  n  i  r  c  h  und  Dr.  VV  u  y  d  e  1  e  bestand. 
'  Ein  nächstes  PrSsidialdecret  vom  14.  Au- 
^n>(  1  S_}f)  1h  w  illigt L-  ilie  F.rriclitung  einer 
,  Telegraphenlmic  Wien-Brünn  [154  km], 
\  deren  Bau  am  14.  October  gleichen  Jahres 
durch  Friedrich   Schnirch  in  AtiL^Tiff 
genommen  und  am  19.  December  voU- 
I  endet  wurde.  Diese  eigentlich  auch  nur 
als  grössere  Versuelislinie  entstrnulene, 
;  Anfangs  .März  1847  iu  Betrieb  gesetzte 
I  Anlage  bewährte  sich  gleichfolls  und  er* 
fuhr  infolge  dessen  imcIi  im  selben  Jahre 
.  eine  weitere  Ausdehnung  längs  der  Kaiser 
I  Ferdinands-Nordbahn   von  Lundenburg 
über    Prerau-OlmiUz    und     weiter  über 
1  Böhm.-Trübau    der    nördlichen  Staats- 
1  bahn  entlang,  bis  Prag.*)  Zugleich  wurde 
von  (jänserndorf  aus  noch  eine  nach  Press- 
burg gehende  Zweiglinie  errichtet.  Eben- 
I  falls  im  Jahre  T847  kam  auch  die  Linie 
Wien-(lraz**l  längs  der  südlichen  k.  k. 
j  Staatsbahn  zur  Vollendung,  so  dass  mit 
I  Ende  dieses  Jahres  im  Ganzen  1257  Meilen 
I  [rimd  054^»/]  Tele^iaphenlinien  in  Oester- 
reich fertig  standen.     Wenige  Wochen 
nach  der  Bauvollendung  der  Linie  Wien- 
Brünn,  nämlich  schon  im  Januar  1847, 
hatte  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
hohen  Ortes  darum  angesucht,  die  neue 
Einrichtung^  für  den  Eisenbahndienst  niit- 
benützen  zu  dürfen.    Diesem  Ansuchen 
wurde  entsprochen  und  darüber  zwischen 
der  Staatsverwaltung  und  der  Ni>rdbahn- 
Direction  ein  Vertrag-  ddtn,  7.  Juli  1847 
;  ab;;csc]ilossen,  laut  weleliijui  die  letztere 
I  die  Befugnis  erhielt,  in  ihren  Stationen 
auf  ihre  Kosten  Apparate  in  die  Leitung 
einzuschalten    und   ihre   [)epeschcn  auf 
der  ganzen  Linie  zu  befördern,  wf>bei 
allerdings  den  .Staatsdepeschen  der  Vor- 
rang   und   den    landesfürstlichen  Telc- 
)  grraphen-Beamten  die  Gontrole  der  Bahn- 
depeschen vorbehalten  blieb.    Zur  (leiren- 
,  lei.stung  verpflichtete  sich  die  Nordbahn 
jährlich  looo  fl.  C-M.  als  Beitrag  für 
I  die  Leitungserhaltung  zu  entrichten,  femer 

•1  Frbaut  durch  Dr.  Wilhelm  C'.intl, 
spiltercin  Teiegraphcn-lnspeetor  und  Dircc- 
tionsratl). 

£rbaut  durch  Friedrich  Schnirch. 
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ohne  Entschädigung  die  Aufstellung  des 
Leiton^sj^cstänges  auf  ibrem  Grand  und 

Boden  zu  fjestatten,  weiters  die  Ueber- 
wachuii^  der  Leitung  und  bei  Be- 
scbadi^unjj;ca  die  provisoriache  Wieder- 

herstcllun};  durch  die  Bahnwächter  unent- 
geltlich durchfuhren  zu  lassen,  den  Ange- 
stellten der  k.  k.  Staatstelej^raphen  freie 
Fahrt  zu  {gewähren  und  schliesslich  in  Wien 
und  Brünn,  oder  wo  sonst  auf  Nordhahn- 
stationen Slaatstelegraphen-Aeniter  ciny;e- 
richtet  würden,  die  erforderlichen  Aints- 
rüunie  unentgeltlich  beizustellen.  Noch 
bevor  aber  diese  Vereinbarunj^  erfolgt 
war,  wurde  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  über  ein  inzwischen  eincfebraciites 
zwcues  Gesucli  niit  Decrci  des  Hof- 
katnmer-Präsidenten  vom  3.  I\brii.tr  1847 
die  Erlaubnis  ertheilt,  zu  .\U  lunnfi^en 
über  den  Eisganjj;  eif^ene  Tcict^raplien- 
Apparate  auf  den  Stationen  Fioridsdorf 
um!  Lntuicnburfj  in  lüe  noch  uiKirifliiete 
Staatsiinie  Wien-Brünn  eiuitiis». halten,  zu 
deren  Hedienun;^  die  damaligen  Nordbahn- 
Tnjrenieurs- Assistenten  v.  (]*;ik-:inv  und 
A.  Schefczik  bestimmt  wurden.  Dies 

« 

war  mithin  die  erste  Anwendung  des 

elektrischen  Telef^raphen  IHt  Kisenbahn- 
zwecke  sowie  überhaupt  die  erste  prak- 
tische Verwerthung  desselben  in  Oester- 
reich, denn  die  Diensterfiffnun«!  der  ersten 
Staatälelegraphen- Linie  hat^  wie  bereits 
oben  erwähnt,  erst  ein  Monat  später 
statt^jefunden.  Im  Juli  •■leichen  Jahres 
wurden  seitens  der  N'urdbahn  nebst 
Fioridsdorf  und  Lundenburg  auch  noch 
die  Bahnstalionen  ( länserndorf,  Dürnkrut, 
Hohenau,  Neudurf,  Göding  und  Prerau 
mit  Tele>iraphen  versehen.  Gleichzeitig 
erfolgte  at;)  r  i.ördiichcn  .Staatsbahnlinie 
und  kurz  später  auf  der  südlichen  die 
Einbeziehung  fast  aller  grösserer  Bahn- 
stationen in  die  zuiJeln»rij^en  neuentstan- 
denen Tclegruphenanlugen.  iäänimtliche 
Leitungen  waren  sonach  vorerst  ftlr  den 
Staatsdtpest,  hendicnst  und  für  den  Bahn- 
dienst gemeinsam  verwendet',  er$t  als  1H49 
die  Benützung  der  elektrischen  Tele- 
f^raphen  dctu  Publicum  freiiici^ebeu  wurde, 
begann  die  Staatsverwaltung  für  ihren 
Staats-  und  T'rivatdepeschendienst  beson- 
d..rc  l.eituni^eti  zu  erbauen,  während  sie 
die  bestehenden  den  Eisenbahnen  überliess. 
Die  Kaiser  Ferdinands-Xordbahn  hatte 


I  übrigens  bereits  am  6.  November  1847  bei 
der  Staatsverwaltung  ein  Ansuchen  um 

Herstellung  einer  Telegraphenlinie  Prerau- 
Oderberg    eingebracht  und  bei  dieser 
I  Gelegenheit  unter  Hinweis  auf  die  aus  der 

Doppelbenützung  entspringenden  Schwie- 
rigkeiten um  die  Errichtung  einer  eigenen, 
i  nur  für  die  Bahnzwecke  bestimmten  Tele» 
graphenleitung  Wien-Brünn   unJ  Wien- 

Ölmütz  gebeten,  was  mit  Zuschrift  vom 
26.  Juni  1848  CJcncluuijiiung  fand.  Die 
späterhin  entstandenen  Eisenbahnen  er- 
hielten immer  gleich  ihre  eigenen  Lei- 
tungen.    Ein  Handelsministerial-Erlass 
!  vom  29.  Januar  1850 bestimmt,  dass  längs, 
der  Ei'-ciibalmen  ijnjndsntzlicli  stet?  min- 
dcslcus  zwei  T>jlegrapheuicil.uu;;cit  vor- 
handen sein  müssen,  wovon  eine  lediglich 
für  den   Bahrdienst    vorzul^i  li.dtcn  sei. 
Für  die  Telcgraphenslaliuut.  n   der  k.  k. 
Staatsbahn^  übernahm  die  Staatstelegra- 
phcn-V'erwaltnn'^  die  Lieferuni;  Jer  Appa- 
,  rate;  den  i'nvalhahnen  blieb  es  übcrla.ssui, 
I  diese  sich  selbst  anzuschaffen  ;  doch  war 
die  Wahl  des  Appnratsvstems  der  Geneh- 
I  migung  der  Regierung  imterworfen.  Des- 
I  gleichen  unterlagen  die  telegraphischen 
Correspondenzen    der    Eisenbahnen  der 
.  Cuntrole  der  ijtaatsverwaltung.  Diese 
I  mehr  oder  minder  dem  angeftihrten  Nord- 
bahnvertrage     nachgebildeten  Ftstst'l- 
1  lungen  blieben  geraume  Zeit  in  Krait, 
I  erlitten  aber  dann  infolge  zweier  wesent- 
;  üclur    rmst'inde    tnancbcrlei  Abände- 
.  ruiigen.    Der  eine  davon  betraf  die  Be- 
I  nUtzung  der  Eisenbahn-Telegraphen  ftlr 
den    Pi  i\ntdepeschen  •  Verke!n'.    die  vn-^i 
I  Publicum  gleich   nach  Eiufülu'ung  des 
I  öffentlichen    Depeschendienstes  bean- 
sprucht   wurde,     wodurch     sich  still- 
I  schweigend  der  Gebrauch  herausbildete, 
!  dass  die  Bahnbeamten,  soweit  es  ihre  Zeit 
erlaubte,  Privatdepeschen  anri  ilnneti  und 
i  beförderten,  wofür  die  erhobenen  Betör- 
derungs  -  Gebühren  unter  Rttcklass  einer 
.VntheiKpiote  an  die  Telcgraphen-Verwal- 
t  tung  abgeführt  \i-urden.  Der  zweite  l  n- 
'  stand,  der  zu  einer  theilweisen  Abändet  m p; 
und  <ikich2eitigen  V'ervollständigun};  der 
zwischen  Staatstelegraphen-Anstall  und 
Eisenbahnen  bestehenden  Abmachungtn 
,  nöthigte,    war   der   im   Jahre    1S55  be- 
gonnene Svstemwechscl  hinsichtlich  des 
I  Weiterbaues    des    Österreichisch  -  uuga- 
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rischcn  Eisenbahnnetzes.  Oer  '^t.i.it  iibcr- 
liess  bekanntlich  von  üa  ab  nicht  nur  Uu 
Errichtung  und  AusfQlming  neuer  Bahnen 
der  I'rivatuntcrnehmung,  sondern  über- 
trug auch  die  von  ihm  selbst  erbauten 
und  betriebenen  Bahnlinien  an  Actien-  ! 
Gesellscliaftcn.  Die  mit  Rücksicht  auf 
diese  neugestalteten  Verhältnisse  erfurder- 
lieh  gewordenen  Regelungen  zwischen  j 
Staat  und  Eisenbahnen  hatten  Steh  natur- 
gcmäss  zu  erstrecken: 

o^Auf  die  Anwendung  eines  elektri- 
schen Telegraphen   überhaupt,   insoweit  , 
hiedurch  das  Staateregal  berührt  wurde;  | 

b)  auf  die  Anbringung  der  Staats-  i 
leitungen  längs  der  Bahnlinie.    I.imi  auf  ! 
die    Herstellung    der  Bahntele^raphen- 
Leitungen,  fem  er  auf  die  Ueberwachung 
und  Instandhaltung  beiderlei  Leitungen, 
und  schliesslich 

c)  auf  die  Durchfllhrung  des  Privat- 
depeschen-Uienstes  und  die  bezOg^che  j 
Abrechnung. 

Davon  hat  das  unter  u)  angeführte, 
in   Oesterreich    ursprünglich    olnie  jeg- 
liche gesetzliche  Unterlage  geUbte  Zu-  I 
geständnis  eine  gewisse,  wenn  auch  nur  ! 
indirecte  F<.s"  i       -  lc  Ji;;!i  Ji  durch  jenen 
Paragraphen  des  Eisenbalin-C^oncessions- 
Gesetzes  [Ministerial  •  Verordnung  vom 
14.  September   1H54]  erfahren,   welcher  ! 
nch  auf  das  vom  Staate  geforderte,  oben 
unter  b)  angeführte  Recht  bezieht.  Der  be- 
zügliclic  55  10,  lit.  h,  hiutet  nämlich:  'Die 
Eisenbahn-Unternehmungen  haben  die  Er- 
richtung einer  Staatstelegraplien- Leitung  , 
längs  der  Eisenbahn  auf  ihrem  Grund  und  ; 
Boden  oder  die  Beiiütztmg  ilircr  allfälli- 
gen e  i  g  e  n  e  n  rekgraphen-lünnchtungen 
unentgeltlich  zu  gestatten«,  und  lässt  also 
immerhin  im  Rückschhisse  erkennen,  dass 
der  Staat  die  Anlage  von  Bahntelegraphen 
als  selbstverständliche  Consequenz  des  ' 
Bahmmternehmens  ansah.    Klar  ausge- 
sprochene   Feststellungen    für   die  Be- 
rechtigung zur  Errichtung  von  Bahn« 
telegraphen  finden  sich  stets  mir  in  den 
zwischen  der  Staatstelegraphen-Venval- 
timg  und  den  Bahnanstalten  bestehenden 
Vertr.'igen,   zu   deren  Abschliessung  die 
Bahnen  in  der  Kegel  durch  di^  Cun-  . 
cessionen  verpflichtet  sind.    Seit  1R54  , 
enthaltet!    die   (loncessionen    für  öster- 
reichische Volibahnen  stets  auch  eine 


weitere  Ausführung  des  (»ben  citirtcn 
1;  10,  lit.  h,  des  ( loncessions-tiesetzes. 

Die  ersten  «"»sterreichischenTelegraphen- 
liiiien  waren  mit  den  durch  Dr.  Wavdele 
1S44  aus  England  mitgebrachten  und  in 
Oesterreich  verbesserten  Bain*schen 
Nadelapparaten  ausgerüstet,  ein  Svstem, 
das  sich  trefflich  bewährte  und  auf  eini- 
gen Bahnen  viele  Jahre  hindurch  —  z.  B. 


Abb.  S7. 

auf  der  a.  pr.  BuschtÖhrader  Eisenbahn 

von  1852  bis  iS-o.  auf  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn  von  1840  bis  1886 
—  erhalten  hat.  Der  Bain*sche  Ori- 
ginal-Apparat [vgl.  .\bl\  war  bereits 
1841  in  England  patentirt  und  I844  auf 
der  South- Westernbahn  von  den  Lords 
der  Admiralit.1t  geprüft  worden  ;  derselbe 
bestand  aus  zwei  Draiitspiralen  [Sule- 
noide],  in  denen  sich  zwei  halbkreisfbr- 
nn'gc  .Magnetstäbe  bewegen  konnten. 
Diese  waren  mit  den  gleichnamigen 
Polen  einander  zugekehrt  und  auf  einer 
j^LHieiii-^ameii  Speiche  iiefestigt,  die  auf 
emer    wagrechten    Drehachse  fest£u;$. 
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Abb.         Baln°&chc  Miiicl^i.itiim  inii  l<c>cr\ clnJicilui,  Si:bcfcsik'«<:bem 
Couimutatur  und  Siuci-Udtleric. 

[Oriifinal-Aurnahme  dct  noch  Im  Be»l«zc  der  Nordbahn  bctindlicheo  Apparate.] 

[Vgl.  Practical-Mechanics'  and  Kngincers 
Ma<|;azin  1S46,  S.  I.j6.]  Auf  letzterer, 
welche  durch  die  Vorderwand  des  Appa- 
ratkastens herausreichte,  stak  auf  dein 
vorderen  Ende  ein  Zeiger,  je  nachdem 
ein  durch  die  Drahtspiralen  geschickter 
Strom  positiv  oder  negativ  gerichtet  war. 
erfolgte  eine  Ablenkung  der  Magnet- 
stäbe  und  sonach  auch  eine  Abbeugung 
des  Zeigers  nach  rechts  oder  nach  links. 
Aus  je  einem  bis  vier  solchen  Zeiger- 
ausschlilgen war  das  Alphabet  gebildet, 
und  zur  Hervorrufung  der  Stroinsendun- 
gen  diente  ein  einziger,  unten  aus  dem 
Apparatkasten  vorstehender  Handgrift", 
der  rechts  oder  links  geleimt  werden 
nuisste,  um  die  übereinstimmenden  Zeiger- 
ablenkungen hervorzubringen.  Da  die 
Zeichen  unhr)rbar  waren,  so  nmsste  zur 
Erleichterung  des  Anrufes  stets  ein  Wecker 
vcfgesehen  sein.   Dieser  bestand  einfach 


aus  einem  Kl('\ppelarm, 
der  mit  seinem  Ende  auf 
den  Zeigerstiel  des  Indi- 
cators  gelegt  wurde,  und 
aus  einer  Glocke.  Sobald 
nun  der  Zeiger  die  An- 
ruflKwegungen  machte, 
verlor    der  W'eckerarm 
seine  Unterlage,  Hei  auf 
die  Glocke   herab  und 
brachte  hiedurch  einen 
lauttönenden  Weckruf 
hervor.    In  Oesterreich 
wurde  fürs  Erste  der  Zei- 
chengeber (Commutator] 
vom  Zeicheneinpfänger 
( Indicator]  getrennt,  bei 
letzteren   die  Solenoide 
nebst  den  Magnetstaben 
wagrecht  gelegt  und  eine 
Fortsetzung  der  Speiche 
gleich   als    Zeiger  be- 
nützt. Baumgartner 
war  es,  der  dem  Strom- 
wender die  Form  eines 
Üoppeltasters  gab ;  dabei 
benülzte    er  anfänglich 
statt    trockener  IMatin- 
contacte  (Juccksilber- 
näpfchen,  eine  Neuerung, 
die   sich    jedoch  nicht 
bewährte.   Die  nennens- 
wertheste  unter  den  ersten 
\'erbcsserungen  war  aber  die  Emancipation 
von  dem  als  Anrufvorriclitung  dienenden 
Wecker    [unbeschadet    anderer  Alarm- 
wecker für  den  Nachtdienst],  indem  man 
den  Zeiger  als  Klöppel  einrichtete  und 
rechts  und  links  von  dem.selben  als  Be- 
grenzung seines  Ausschlages  halbkugel- 
förmige Glocken*)  anbrachte,  die  in  der 
reinen  Ouinte  abgestimmt  waren.  Eine 
weitere,  durch  den  Nordbahn-Ingenieur 
.Anton   Schefczik  vorgeschlagene  Ver- 
besserung ergab  sich  durch  die  .Anbringung 
eines  s<)^enaImten  Kichtmagnetes,  der  das 
Nachschwingen    der    .Magnetsl.Hbe  ver- 
hinderte.  Die  verbesserte  Anordnung  des 

*)  Nach  den  von  I-'ricdrich  Schnircli 
in  der  Zeilsclirift  des  Oestcrrcichischcn  In- 
jienieiir-  und  Architekten-Vereins,  iS^y,  S.  IJ9 
und  145,  vor(ietührten  Abbildungen,  waren  die 
zwischen  Wien  und  Floridsdort  verwendeten 
Versuchsapparate  noch  ohne  Glocken. 
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Zcicliciieinj^tätiLict s  crni<t^lichtc  nun  auch 
eine  \  crcmlachuii;^  des  Alphabets,  indem  | 
die  7.wei  ( Irundclcnuntc  auf  vier  [rechts 
kurz,  links  kurz,  reclits  l.tn*;,  links  lang]  er- 
höht und  dafür  die  Elemente  zur  Buch-  i 
stabendaretelhing  nur  «i  zwei  oder  fürs  | 
>  strenge  f   Alpliabet    zu    drei  Klemcnten 
cumbinirt  zu  weiden  brauchten.*^  Die  tv'le- 
graphischen  Zeichen    wtvden   dadurch,  I 
wenn   auch   in    der  Gesainmtheit  nicht 
kürzer,  so  doch  wesentlich  einfacher  und  , 
gletchmässiger  und  waren  leichter  zu  er«  { 
lernen.     Die   ersten   praktisch  angewen- 
deten Duppcltastur,  die,  wie   auch  der 
^nze  Obrige  Apparat  mit  allen  seinen  ; 
Neuerungen  in  Eklings**)  mechanischer 
Werkstätte, jetzt  »Leopolder  &.  Sohn«,  . 
zu  Wien  ausgeferti^  waren,  hatten  zwei  j 
doppelarmige  Hebel,    deren  Von-Krtlieile  , 
durch  Spiralfedern  hochgehoben  wurden, 
was  sich  aber  ebenfalls  nicht  besonders  be- 
währte, weshalb   die    Federkraft  durch 
kugel*  oder  kegelförmige  Ucbcrgewichte 
ersetzt  wurde,  die  am  anderen  Hebelende  I 
angebracht  waren.  Dieser,  sowie  ein  ähn- 
licher von  Hermann   Böhm,  Telegra- 
phen-Mechaniker der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn,  ausgeführter,    mit   einfachen  | 
Federn  versehener  Doppeltaster  litten  aber 
noch  immer  an  dem  Uebelstande,  dass 
sie  zu  viele  Ccmtacte  besa.ssen.  Deshalb 
kam  gegen  die  Mitte  der  Ftlnfziger-Jahre 
ein  Doppeltaster,  dessen  beide  Taster-  I 
hcbel  ganz  ähnlich  wie  Morsetaster  fÜt  | 
Arbeitsstromschaltung  angeordnet  waren, 
in  Gebrauch;  die  Anwendung  dieser  von 
A.    Schefczik   schon     i*^47    in    der  | 
Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands- Nord- 
bahn in  Lundenhurg  hergestellten  Strom- 
wender [vgl.  Abb.  58]  hatte  man  aber  bis  j 
dahin  nicht  für  statthaft  gehalten,  weil  in 
der  Ruhelage   beider  Tasten    der  eine 
Battoriepol  mit  der  Linie  verbunden  bleibt  | 

•)  Die  aus  zwei  Kleinenten jjebildeten Zei- 
chen waren  für  einzelne  Uuchstabeo,  wie  z.B. 
fOr  b  und  p,  g  und  k,  Ii  und  ch  u.  a.  gleich; 
deren  genaue  Unterscheidung  war  erst  durch 
die  drei  elementigen  Zeichen  des  »strengen« 
Alphabets  mOglidi. 

**)  Die  ersten  Bain-Anparate,  welche  ge- 
liefert wurden,  gringen  aureluveKs  aus  der 
Hand  Johann  Lei>pnIJer">  lieivur,  dvr  zu 
jener  Zeit  imch  .\rbciter  In  i  Ekling  war  und 
als  soIcIkt  :i'.u;)i  hei  der  Einriditung  der 
ersten  Stationen  mitwirkte. 


.Alle  bis  zum  Jahre  1857  entstan- 
denen Eisenbahnen  Oesterreich- Ungani» 
waren  mit  Bain'schen  Nadelapparaten 
versehen,  die  allerdings  nach  und  nach 
alle  von  Mörse-Einrichtungen  verdrängt 
wurden.  Dagegen  haben  Zeigerappa- 
rate, die  bei  den  deutschen  und  fran- 
zösischen Bahnen  zur  reichen  BlUthe  ge- 
langt waren,  nur  in  einem  ganz  ver- 
einzelten Falle  Anwendung  gefunden, 
nämlich  auf  der  M  o  h  ä  c  s  -  F  ü  n  f  k  i  r  c  h- 
ner  Bahn,  wo  von  der  im  Jahre  1858 
erfolgten  Erflfihung  an  bis  1 868,  in  welchem 


Abb.  90. 


Jahre  diese  Linie  durch  den  Anschluss 

der  Fünfkirchen  -  Barczer  Bahn  ihren 
Charakter  als  locale  Sackbahn  abstreifte, 
Siemens  A  Halske'sdie  Magnet- 
Inductions-Zeigerwerke  (vgl.  Abb.  59] 
benutzt  wurden. 

Der  Morse'sche  Schreibtelegraph  war, 
nachdem  ihn  bereits  mehrere  Staatstele- 
graphen-Anstalten angenommen  hatten, 
auch  auf  Eisenbahnen  eingerichtet  worden. 
In  Europa  geschah  dies  zuerst  durdi 
Robinson  1847  auf  den  hannoverschen 
Staatsbahnen.  Robinson  war  es  auch, 
der  als  Vertreter  Morse*s^  [vgl  Abb.  60] 

*)  Samuel  Finley  Breese  Morse,  am 
29.  April  1891  zu  Chaileston  (Massachusetts) 

geboren,  hatte  sich  ursprünglich  zum  Maler 

jusLichiklet,  beschäftigte  sich  aber  nebenbei 
iiui^h  mit  N.iturwisscnschatten  und  insbesim- 
üerc  mit  elektrischen  \"ersuchen-  Die  erste 
Idee  seines  Telegraphen  entwarf  er  auf  der 
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dieses  System  nach  Oesterreich  biaclUc, 
wo  die  Versuche  damit  seitens  der  Staats- 
telej^raphen-Anstalt  im  August  1849  auf 
der  Linie  Wien-Ülmütz  begannen  und 
schon  im  näclisten  Jahre  /.um  durchgreifen- 
den Aufgeben  des  Nadeltele<jraphen,  d.  h. 
zur  Annahme  des  Mörse-Systems  führ- 
ten.*) WesentUch  langsamer  gestaltete 
sich  dieser  Uebcrgang  bei  den  österreichi- 
schen Eisenbahnen.  Der  erste  dies- 
fällige  Vorsdilag  png  von  Ferdinand 
Teirich  aus,  als  es  sich  im  Jahre 
1856  darum  handelte,  die  ung^arische 
Strecke  kaab-Uj-Sz(")ny  der  eben  erst 
entstandenen  Staatseiscnbahn-Gesellscliaft 
mit  einer  Telegraphen-Einrichtung  zu  ver- 
schen. Nach  vorausgcgangenein  lebhaftem 
Kampfe  wegen  der  Wahl  des  Apparat- 
Systems  —  Bain*sche  Xadelapparate  oder 
französische  Zeigerapparate  einerseits. 
Mörse-Apparate  anilererseits  —  entschied 
sich  die  Verwaltung  für  den  Vorschlag 
ihresTelegraphen-Vorst  iiKlcsTei  rieh  und 
genehmigte  gleichzeitig  auch  seinen  weite- 
ren Antrag,  alle  Hauptstrecken  des  gesell- 
schaftlichen Bahnnetzes  durcli  directe 
Morselinien  mit  der  General-Direction 
in  Wien  zu  verbinden.  Die  Herstellung 
der  erfordi. !  Iii  !u  -1  Ti  K  L^raphen- Leitungen, 
die  Anschutfung  der  Einrichtung,  die  Aul- 
Stellung  der  von  Leopolder  in  Wien 
gelieferten  Apparate  und  die  Unterwei«ung 

Kuv  ki  ui^L  von  Europ;i.  wohin  er  zum  Studium 
der  Malerakademien  entsendet  vv<irdcn  war, 
im  Jahre  1832.  Der  eiste  brauchbare  Appa- 
rat Kam  aber  eist  183s  zustande  und  1837 
erfolete  die  Ausfertigung  des  bezüglichen 
amemcänlsdien  Patentes.  Die  erste  tnit 
Mörse-Einrichtungen  versehene  Tele^raniicn- 
linie  wurde  zwischen  Washington  imd  Halti- 
more  am  27.  .Mai  IS^^  errtltnet.  M(>rse  (Iber- 
nahni  s]i:itci  Jen  Posten  eines  Telegraphen-In- 
geiiieuii  dsji  .\ew-York  and  Li>ndon  Tt-lcfiraph 
Company  und  wurde  schliesslich  als  Pmlcssor 
für  Naturwissenschalten  an  das  Vale-rioile^e 
in  New-H  iven  beruteii;  er  starb  am  2.  April 
reich  geehrt  viui  der  .NtitweU,  kurz 
nachdem  ihm  ni  .New- York  hereit.s  zwei  Denk- 
mäler jiesetzl  worden  waren.  Fast  von  allen 
eurwpäischen  .Staaten  bes  iss  .Mnrse  .Auszeich- 
nungen, darunter  auch  das  Kitterkreuz  des 
Frame  Joseph -Ordens. 

*)  Die  ersten  in  Oesterreich  im  Wei^e 
der  Privatindustrie  erzeu^^ten  .Morseapparate 
gin<;en  ebenfalls  aus  der  l'Lklinii'sclieii  \Verk- 
stätte  herv<ir.  wo  sie  unter  Leitung  des  da- 
in.iliueii  Werkfahrers  J.  Leopolder  aus- 
geführt wurden. 


und  Einübung  des  Telegraphen-Personals 
für  die  Linie  Kaab-Lj-Szöny  nahm  das 
Jahr  185O  in  At^^j^nich.  Hnch  konrite  mit 
Beginn  des  nächsten  Jahres  die  .Anlage 
bereits  in  regelmässigen  Betrieb  ge- 
nommen werden.  C.k iclizL-itig  wurden 
die  Uauptstationen  der  anderen  gesell- 
schaftlichen Bahnstrecken  nebst  ihren 
Bain-. Apparaten  auch  mit  .\lorse-Appn raten 
ausgerüstet  derart,  dass  sich  dieselbe 
I,eitung  —  je  nach  Bedarf  —  sowohl 
für  die  Bain-  als  für  die  .Morse-Correspon- 
dcnzen  verwenden  liess.  Nach  und  nach 
wurde  jedoch  eine  Theilkette  nach  der 
anderen  vollständig  mit  besonderen  Morsc- 
Einrichtungen  versehen  und  schliesslich 
der  Nadelapparat  ganz  ausser  Betrieb 
gesetzt.  Die  Nordtiroler  Linie  Kufstein- 
Innsbruck  und  die  Strecke  Wien-Franken- 
markt der  Kaiserin  Elisabeth-  Bahn  waren 
die  ersten,  welche  schon  zur  Betriebs- 
eröfftiung  [1S58]  Atorse-Einrichtungen  er- 
halten hatten;  die  betreflenden  Apparate 
sind  ersterenorts  von  der  k.  IcTelegra- 
phen-Werkstatte  Wien  der  Staats- 
telegraphen-.Vnstalt  imd  letzterenorts  von 
Schuiiart  und  Leopolder  beigestellt 
worden.  Alle  späterhin  erbauten  Eisen- 
bahnet:  ( Vstci  i  lil;!  -  Ungarns  bekamen 
grundsätzlich  niu  mehr  Morse'scheSchreib- 
telegraphen.  Dass  sich  das  Wohlwollen 
der  österreichischen  Bahnen  so  rasch 
vom  Nadeltelegraphen  ab-  und  dem 
Morse-Telegraphen  zuwandte,  hatte  fol- 
gende Gründe:  Die  Zeichen  i!ei  crs'.LTLn 
verschwanden  ohne  sichtbare  Spur  und 
konnten  somit  nachträglich  nicht  mehr 
tlst^L  stellt  weiden;  die  Anzahl  der  Zeichen 
des  zweizittrigcn  Bain-Alphabetes  war  ge- 
ringer, als  die  des  sprachlichen  Alphabetes. 
Es  lag  daher  die  Gefahr  \Mn  Irrungen 
vor,  oder  e»  niu«9te  das  zeitraubende 
dreiziffrtge  Alphabet  benfltzt  werden. 
Doch  kann  nicht  geleugnet  werden, 
dass  mit  dem  Bain'schen  Telegraplien  die 
gewöhnlichen,  durch  AbkQrzungen  dar- 
stellbaren Bahndt  pt  sehen  äusserst  rasch 
(tbgelhaa  werden  konnten,  und  dass  dieses 
System  denn  auch  zufolge  des  leichter 
wahrnehmbaren  Anrufes  und  der  zilhen 
.Ausdauer  bei  Linienstürungeu  selbst  dem 
Morse-Telegraphen  gegenüber  seine  \'or- 
ziige  besass.  ,\uf  diesetn  Umstände  beruht 
zum  Theile  das  Festhalten  der  engliiichen 
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Bahnen  an  ihren  alten  Xadcltelcjrraphen, 
mit  welchen  sie  den  Anlurdcrunfren  ihres 
riesigen  Verkehrs  ganz  gut  nachkommen; 
auch  die  Zeichen  dieser  Nadelapparate 
sind  ebensowenig  bleibend,  wie  jene  der 
auf  amerikanischen  Bahnen  fast  aus- 
schliesslich benüt/ten  .Morseklopfer  oder 
wie  die  mit  Fernsprechern  gegebenen 
Nachrichten,  welche  in  neuerer  Zeit  doch 
auch  für  den  Zugssicherungsdienst  als 
vollwerthig  und  zu- 
lässig gelten.  So  hat 
denn  in  Oesterreich- 
Ungarn  der  Werth, 
der  auf  einen  dau- 
ernden Depeschen - 
nachweis  Jfclegt 
wurde,  im  I-aufe 
der  Zeit  eine  we- 
sentliche Abschwä- 
clumg  erfahren ;  die 

Einführung  des 
Morse-  Telegraphen 
bleibt  jedoch  für 
alle  Fälle  .schon  des- 
halb ein  gt\nstiges 
Ereignis,  weil  aus 
Gründen,  die  sich 
von  dem  oben  Ge- 
sagten leicht  ab- 
leiten lassen,  eben 
dieses  System  das 
einzige  gewesen  ist, 
das  auf  eine  gleich- 
mässige,  allgemeine 
Annahme  rechnen 
durfte  und  mit  wel- 
chem die  heutige  für 
den  Bahndienst  im 
Allgemeinen  sowie 

für  die  Wehrhaftigkeit  des  Reiches  noch 
im  Besonderen  so  werthvulle  und  wich- 
tige Einheitlichkeit  in  den  Eisenbahn- 
Telegraphen-Einrichtvmgen  erzielt  werden 
konnte. 

Die  ersten  Bahntclegraphen  nach 
Morse'schem  System  waren,  wie  über- 
all, auch  in  Ocsterreich-L'ngam  durch- 
wegs für  den  Arbeitsstrom  mit  Relais- 
schaltung eingerichtet;  der  mit  dieser 
Anordnung  verbundene  grosse  Batterie- 
aufwand machte  sich  jedoch  auf  den 
Bahnlinien  sehr  bald  umso  lebhafter 
fühlbar,    als   in    der    Kegel    eine  be- 


Abb.  60.   Samuel  Flnley 
cincai  I'ortrllt  v 


trächtliche  Anzahl  Stationen  auf  einem 
Schliessungkreis  hintereinander  geschal- 
tet waren.  Deshalb  fehlte  es  nicht  an 
Bemühungen,  diesem  Uehelstande  durch 
anderweitigeSchaltungs weisen  abzuhelfen, 
und  war  es  Ferdinand  Teirich,  der  in 
diesem  Sinne  zuerst  eine  Schaltung  auf 
Gegenstrom  erdachte  und  dieselbe  in  der 
Zeitschrift  des  Oesterreichischen  Ingenieur- 
und  Architekten- Vereins  1860  zur  allge- 
meinen Einfuhrung 
vorschlug.  Dieses 
System,  weiches 
der  Arbeitsstrom- 
schaltung gegetJ- 
über  grosse  wirth- 
schaftiiche  Vortheile 
bot,  wurde  denn 
auch  auf  vielen  Li- 
nien der  Oesterrei- 
chisch -  Ungarischen 
Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft eingeführt, 
und  zwar  18O0  in 
den  Strecken  Te- 
mesvär-Bazias  und 
Pest-Czegled;  1X61 
auf  der  Strecke 
Wien-Uj-Szöny,  und 
im  folgenden  Jahre 
endlich  in  den 
Strecken  Gzegled- 
Szeged  i  n-Te  ni  es  v  i\  r, 
Brünn-Trübau  und 
Innsbruck  -Kufstein. 
Ein  anderes  Gcgen- 
stromsystem,das  von 
Eduard  S  e  d  1  a  c  z  e  k 
[Telegraphen  -  Inge- 
nieur der  Oester- 
reichisch -  Ungarischen  Staatseiscnbahn- 
(ieseilschaft,  später  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn]  erdacht  war,  benützte 
die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  von  1X65 
bis  |S()7.  Diese  .\nordnung  unterschied 
sich  von  der  Teiri  ch'schen  dadurch, 
dass  die  Gegenbatterien  nicht  blos  in  den 
Endstationen,  sondern  in  jeder  einzelnen 
Station  standen  und  sowohl  in  die  Linie 
als  in  den  Localsehluss  des  .Morseschrei- 
bers eingeschaltet  waren,  ferner,  dass  die 
Zeichengebung  nicht  durch  Herstellung 
einer  Verbindung  der  Linie  mit  der  FIrde, 
sondern   lediglich   durch  Unterbrechung 


Breese  Morse, 
on  IC.  Hader.] 


[N»ch 
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der  Linie,  wie  bei  einer  gewöhnliclien 
Ruhestromschaltung  geschah.  Inzwischen 
hatte  man  auf  mehreren  Bahnen  Deutsch- 
lands mit  der  einfachsten  Ruhei^trom- 
schaltang   sehr   gOnstigü  Erfahrungen 


Abb.  Ol.  OeMcrrel«litocbe«  Modell  d«»  oReac« 


geniaclu,  und  insbesondere  trat  zu  Beginn 
der  Scchziyer-Jahre  Karl  Krischen  auf 
Grund  d<jr\'>  Ii  ,^n'^e  dieser  Schaltungswcisc, 
die  bei  Jen  hanuoversehen  Staalsbahnen 
festjjcstcllt  worden  waren,  für  die  allj^^e- 
meine  Kinint  ruüi;  derselben  ein.  In  derThat 
begaim  man  sich  zu  dieser  Zeit  auch  in 
Oesterreich^Ungam  der  Ruhestromschal« 


luuy  zuzuwciiJcJi,  eine  Bewcjfunj;,  die  so 
einschneidend  und  allgemein  wurde,  dass 
Anfangs  der  SiLli/i^er-jahre  alk-  aiuleren 
Schaitungssysterne  bereits  verdiun^^t  wa- 
ren. Dieser  Uebergangvoni  Arbeitsstrom- 
betriebe  zum  t  in  fachen  Ruhe- 
strombctricl)  lüi  die  Morselinie 
vollzog  sich  1.S63  durch  Moriz 
Kobn  bei  der  Südbahn.  1^65 
durchJosef  S  c  h  ö  n  b  a  c  h  aut  der 
Kaiserin  Elisabeth  -  Bahn,  iSf)8 
durchW'enzel  Kobliczek  aufder 
Galizischen  Carl  Ludwig-Bahn, 
iSytdurchMachalski  aufder 
Lcmberg-Czerno  witzer  Kisen- 
bfthn  u.  s.  w.  Die  nach  i808 
neu  entstandenen  Eisenbahnen 
sind  alle  nur  noch  mit  Ruhe- 
strumschaltungeu  eingerichtet 
worden.  Es  War  dies  durchwegs 
ilic  si  i^L Driiinte  «jje  w  öh  n  1  i  c  h  e 
kuhestrümschaltung,  während 
die  sogenannte  amerikani- 
sc!iL',  die  sich  in  ilL-istlben  Zeit 
aut  amerikanischen,  einigen  eng- 
lischen und  auch  einigen  nord* 
tlLutscIiLii  Halmen  ein<iebür}jert 
hatte,  in  Oesterreich-Ungarn  nie 
emstlich  versucht  worden  ist. 
Dagejien  hat  jün<]fster  Zeit  für 
directe  Femlinien  mit  wenigen 
Stationen  die  Arbeitsstromschal» 
tung  wieder  neue  Aufnahme  ge- 
funden und  sind  solche  Morse- 
linien beispielsweise  seiti  S^ivon 
den  ungarischen  Staatsbahnen, 
von  der  Kaiser  Ferdinands  Nord- 
bahn  und  anderweitig  einge- 
richtet worden. 

Als  2^ichenapparate  waren 
gleich  anf^ngh'ch  und  bis  zu  den 
Sechäger-jahrea  ausschliesslich 
offene,  nach  dem  sogenannten 
ö  s  t  e  r  r  e  i  c  Ii  i  s  c  h  e  n  M  o  d  e  1 1 
[vgl.  Abb.  61 J  ausgeführte  Stift- 
schrnlu  r.  spfiterliin  ztn-nef«t  aber 
nur  .Apparate  mit  \LidLcktciü  Lautwerke 
[vgl.  .\bb.  62  und  63]  in  Benützung,  deren 
Aiiweiubmg  sich  schliesslich  nicht  nur  auf 
alle  Balaien  Ocsterreich-lTngarns,  sondern 
auch  auf  die  serbischen,  rumänischen  und 
norditalienischt  11  I  j^enl^thnen  ausdehnte. 
In  der  Regel  war  nur  i-'ederantrieb  an- 
gewendet, doch  sind  auch  hie  und  da, 
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beispielsweise  auf  der  Kaiser  Ferdinands-     stammenden    Injj^enieiir  -  Assistenten  der 


NorUbahn  und  aut  der  Mälirisch-ächlesi- 
sehen  Nordbahn,  Morseschreiber  mit  Ge- 

wichtsantricb  zur  Verwendung-  gekommen. 
Mdir&ch  hatte  man  versucht,  Schreib- 
apparate in  Dienst  zu  nehmen,  deren 

Papierlaufwerk  durcli  jede  einzelne  Stroni- 
gebung  sclbstthätig  ausgelöst  wurde.  Man 
benOtzte  sie  atif  grossen  Stationen  za 
Controlzwccken  und  auf  kleinen  Stationen, 
um  dem  dienstthuenden  Beamten,  wenn 
er  sich  einige  Zeit  aus  dem  Telegraphen* 
zimmer  entfcnien  musste,  die  Möglich- 
keit zu  geben,  nach  seiner  Rückkunft  den 


k.  k.  Eisenbahnbetriebs  -  Inspcction  zu 
Prap,  Thomas  John,  schon  im  Jahre  185a 
erdaelit.  Ein  so!che^  ftlr  die  Staats- 
tclegraphcn-Anstalt  hergestelltes  Muster- 
exemplar findet  sich  im  1c.  k.  Post- 
museum in  Wien.  Diese  Anordnung  war 
in  England,  Frankreich  und  Belgien 
patentirt  und  von  Breguet  in  Paris  ange- 
kauft worden.  Weder  bei  der  österreichi- 
schen Staatstelegraphen-Anstalt,  nocli  bei 
den  Eisenbahnen  dachte  man  aber  damals 
an  die  Verwendung  von  Farbschreibern, 
und  als  im  Jahre  1863  Ingenieur  Otto 


Abb.  63.  Mor»c»>;breibcr  mit  %-crJccklcin  L<tufwcrk  ISUJ-norddciitschc  Vcrbindungshaho  1800). 


erfolgten 


während  seiner  Abwesenheit 
Üepcschenwechsdl  auf  dem  Papierstreifen 
seines  Morseapparates  nachzulesen.  Die 
ältesten  österreichischen  Schreiber  mit 
Selbstauslösung  waren  —  etwa  i8bi  — 
von  SiegfHed  Marcus  in  Wien  gebaut 
worden  mid  ähnliche  etwas  einfachere 
Anordnungen  dieser  Art  bezog  1865 
die  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  von 
der  Tclegraphenbau  -  Anstalt  |.  l.  e  o- 
p  o  1  d  c  r ,  in  welcher  noch  mehrere 
andere  Formen  von  Selbstauslttsem  her- 
gestellt wurden  sind,  doch  ist  es  nie  zu 
einer  nennenswertheu  Anwendung  der- 
artiger Apparate  gekommen.  Dasselbe 
gilt  im  grossen  (ianzen  aucli  \on  den 
Farbschreibern,  obwohl  gerade  diese  Korm 
in  Oesterreich-Ungarn  ihre  ursprüngliche 
Heimat  liat.  Der  erste  Farbschreiber 
wurde  nämlich  von  dem  aus  Nordböhmen 


Elster  im  Oestcrreicliischen  Inixcniem- 
und  Architekten-Verein  zu  Wien  einen 
Blauschreiber  von  Siemens  &  Halske  vor* 
zeigte  und  zur  Einftlhrung  bei  den  Eisen- 
bahnen empfahl,  weckte  dieses  Ansinnen 
einen  ziemlich  allgemeinen  Widersjmich. 
Besonders  waren  es  die  österreichischen 
Eisenbahn-Telegraphen-Ingenieure  selbst, 
die  unter  Hinweis  auf  das  deutlichere, 
lautere  Ansprechen  der  Stiftschreiber  und 
das  reinlichere  Arbeiten  mit  dieser  Apparat- 
gattung sich  gegen  die  Benützung  von 
Farbsehrcibern  aussprachen.  Im  \"erlaufe 
der  Jahre  änderten  sich  jedoch  manche  der 
in  obiger  Frage  massgebenden  Verhält- 
nisse. In  den  grossen  Bahnstationen  hat 
eine  reichlichere  Besetzung  der  Apparate 
durch  ständige  Telegraphenbeamte  platz- 
gegriffen als  in  früheren  Zeiten,  und  im  Zu- 
sammenhange damit  begannen  denn  auch 
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mehrere  Hahnen,  wie  beispielsweise  die 
Oesterreichisch-Ufigarische  Staats- 
e  i  s  e  n  b  a  Ii  n  -  G  c  s  e  1 1  s  c  Ii  a  f  t  1 866,  die 
Kaiser  Ferdinands  -  N'ordbahn 
1880,  die  Unf;  arischen  Staats- 
hahnen  iSS;,  Jic  Süd  bahn  1891 
11.  s.  w.  aul  iluLii  grossen  Stationen, 
die  O  e  s  t  c  r  r  e  i  c  h  i  s  c  h  e  Nordwest- 
bahn hinsichtlich  aller  ihrer 
Staiioncn,  vuiwit-uend  aus  hygienischen 
Rücksichten  —  niiinlich  zur  Schonung 
der  Aü-vii  der  betheilinten  Heamten 
und  Diener  -  Farbschreiher  in  Ge- 
brauch zu  nehmen.  Die  Hestrebun^en, 
für  den  Eisenbahndienst  ^ccinnete  l'aiN- 
sclireiber  zu  construiren,  traten  vcshalt- 
nismässif;^  zahlreich  zu  Tage.  Aller- 
dini^'^  i:inL:^en  dieselben  wenij;er  darauf 
hinaus,  neue  Schreibertypen  zu  schaffen, 
obwohl  auch  «i'khe  durcli  J.  Le<»polder, 
Ott<  >  S  c  h  ä  f  f  e  r,  H  o  1  u  b  u.  A.  gebaut 
worden  waren,  sondern  sie  zeigen  vor- 
wiegend die  Absiclit,  die  vorhandenen 
Stiftschreiber  in  möglichst  einfacher  Weise 
für  färbige  Schrift  umzugestalten.  Zu  den 
ältesten  derartigen  Versuchen  zählen  ver- 
schiedene Ausfuhrungen  von  Hermann 
Böhm  [iHoy  bis  1870],  die  aber  zu 
keinem  praktischen  Krgebnisse  führten. 
Im  Jahre  iK<s6  entwarfen  Czeija  &  Nissl 
eine  Abänderung  Jes  gewöhnlichen  Leo- 
polder^schen  Stiftschreibers,  die  ziemlich 
eingreifend  war,  da  sie  sich  auf  die  Schreib- 
theile  sowohl  als  auf  die  Ankeranordnung 
und  die  Papierführung"  erstreckte.  Ver- 
wandte, einfachere  Einrichtungen  gaben 
Wilhelm  V.  Fischer,  Kiss  [Deckert  & 
Homolka]  u.  A.  an;  ebenso  haben  sich 
Czeija  &.  Nissl  noch  eine  zweite 
vereinfachte  Umstaltunesconstruction  — 
sogenannte  Relief-  F  a  r  b  s  c  Ii  r  e  i  b  c  r 
[vgl.  Abb.  Ö4],  bei  welchen  für  alle 
Fälle  die  Reliefschrifl  erscheint,  wenn 
auch  die  Farbengebuiig  aus  was  immer 
für  einem  Grunde,  z.  B.  wegen  Farb- 
mangel, aufhören  würde  —  im  Jahre  1891 
patentircti  lis'-en.  Eint  .i-t ntluimliche, 
interessante  Gattung  von  Morseschreibern 
ist  1863  lediglich  zu  Controlzwecken  ent- 
standen und  in  einzelnen  ilauptstati  iv^en 
der  Ocstcrreichisch-L'ngarischen  Staats- 
eisenbahn*Ge$ellschaft,  der  Kaiserin  Elisa* 
beth-Halin  und  Kronprinz  Rud<>1f-Bahn 
vorübergehend  in  Benutzung  gewesen.  Es 


'  waren  dies  Leopolder  sehe  Stiftschreibcr 
I  von  der  gewöhnlichen  Einrichtung,  bei 
I  welcher  aber  die  Stelle  des  den  I'apier- 
j  streifen  ziehenden  Laufwerkes  ein  von 
I  Meier  &  Wolf  in  Wien  constniiiter 
I  und    ausgeffHirter  FJcktromotor  vertrat, 
I  der  selbslthatig  den  .Morsestreifen  weiter- 
j  schob,  sobald  der  elektrische  Strom  die 
j  Elektromagnetspulen  passirte ;   mit  Re- 
,  ginn   des  Telegraphirens  fing   also  der 
I  Streifen    an   abzulaufen    und   mit  Be- 
'  endigung    des   Spieles    Inerte    aneli  die 
I  Papierbewegung  wieder  aul.    in  aller- 
jüngster  Zeit  sind  Versuche  zur  Her- 
steliun;;     Verbesserter    solcher  Control- 
app.uaic  tkath  F.  Gattiuger  bei  den 
k.  k.  österreichisdien  Staatsbahnen  wie* 
'  der  frisch  aufgenommen  worden. 
'       Directschreiber  scheinen  in  den 
'  gewöhnlichen    Coltespondenzlinien  der 
!  österreichisch -ungarischen  Eisenbahnen 
niemals  benutzt  worden  zu  sein,  weil 
sich   die  .Anwendung  von   Relais  gleich 
mit  der  ersten  Einführung  des  Morse- 
I  Telegraphen  ganz  allgemein  eingebOrgert 
hatte.    Das   Relais   war  in  .\merika 
I  durch  Morse  selbst  schon    1844  er- 
I  funden  und  demselben   1S46  patentirt 
worden,  wälirend  in  Europa,  ganz  un- 
abhängig davon,  gleichfalls  1^44,  auch 
Fadely  fÖr  seinen  Druckte!  .graphen,  und 
Krämer    für   seinen  Zeigertelegraplien 
I  sowie  Engelbert  Matzen  au  er  1847  für 
I  den  Bain*8chen  Nadeltelegraphen  ähnliche 
LV-bertragungs  -Apparate  erdacht  hatten. 
I  Die  ersten  1846  auf  dem  europäischen 
I  Festlande,  und  zwar  in  Deutschland  [Linie 
Hamburg-Kuxhaven]  entstandenen  .\lorse- 
,  iinien  waren  mit   Directschreibem  für 
I  Arbeitsstrom  eingerichtet  und  hatten  also 
noch  kein  Relais,   welches  erst  .Anfangs 
.  i):>49  von  Robinson  [vgl.  Abb.  65]  aus 
I  Amerika  nach  Deutschland  gebracht  wor- 
den  war.    [Zeitschrift  des  Deutsch-oster- 
I  reichischen  Telegraphen-Vereins,  Bd.  II, 
I  1855,  S.  1^7  ]  Zu  Ende  desselben  Jahres 
;  fand  d  IS  !OeI.  is  auch  nach  Oesterreich- 
L'ngarn  semen  NN'eg,  wo  es  aber  seit  Ende 
der  Fünfziger -Jahre  fast  ausschliesslich 
nur  in  der  sogenannten  Schwanenli aisform 
Verbreitung  fand,  in  derselben  .Anordnung, 
I  wie  sie  auch  heute  noch  sowohl  auf  den 
.Morselitiicn  der  Staatstelegraphen  als  auf 
j  jenen  der  Eisenbahnen  allgemein  im  Ge- 
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brauche  steht.  Eine  ühriffens  nicht  sehr 
verbreitete  Abart  bildet  das  Weyrich'sche 
Kelais,  bei  dem  der  im  rechten  Winkel 
abgehobene  Ankerhcbel  auf  einem  kreis- 
runden Fussbrette  anjjebracht  ist ;  Laj^er- 
ständer,  Schraubenstiinder  und  l-'ussplatte 
sind  nicht  aus  Messinjf,  sondern  aus 
h«1mmerbarem  Eisenguss  hergestellt.  Aus 
diesem  .Material  hatte  VVevrich  auch 
.Morseschreiber  ausgeführt,  und  mit  soi- 


schaltung  mitimter  störend  auftretenden 
Remanenz-Erscheinungen  auf  ein  v()llig 
unschädliches  .Ma.ss  herabgemindert  wer- 
den sollten. 

Ganz  ausnahmsweise  sind  an  .Stelle 
von  Relais  oder  zur  Unterstützung  der- 
selben auch  laut  arbeitende  .M  ors  e  -  K  1  o- 
pfer  in  Verwendung  genommen  worden, 
wie  beispielsweise  in  der  Station  .S  t.  V  a- 
lentin  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  und 


(PhotO{;raphUk:bc  Aulnahiuc  von  II.  i'ab»t.{ 


eben,  besonders  billigen  .\pparaten  w  urden 
beispielsweise  Theilstrecken  der  Kaschau- 
Oderberger  Bahn  1869,  der  ehemaligen 
Turnau  -  Kralup-l'rager  und  der  Pilsen- 
Prie.sen-Komotauer  Bahn  1S72  u.  a.  m. 
eingerichtet;  doch  wurden  sie  .spilterhin 
zumeist  durch  die  gewöhnlichen  mes- 
singenen Typen  wieder  verdrängt.  Ein  vtm 
•S.  .Sc  bort  mann  1862  erdachtes  .Morse- 
Relais  stand  auf  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn  versuchsweise  im  Gebrauch ;  es 
unterscheidet  sich  von  dem  gewöhnlichen 
Relais  durch  die  ganz  eigenartige  Elektro- 
magnetform und  .Spulenanordnung,  ver- 
mö<£e    deren   die   bei   der  Kuhcstroin- 


namentlich  .Anfangs  der  .Achtziger-Jahre 
auf  Veranlassung  .Moriz  Kohn's  in  ein- 
zelnen grossen  .Stationen  der  .Südbahn, 
wo  es  galt,  im  wirren  (jeräusche  der  vor- 
handenen zahlreichen  Relais  und  .Morse- 
.schreibcr  den  .Anruf  auf  gewissen  Linien 
besonders  deutlich  wahrnehmbar  zu 
machen.  .Auch  werden  sie  hier  von  den 
Telcgraphenüberwachungs  -  Beamten  zu 
den  Linienuntersuchungen  bei  Telegra- 
phenstürun^en  benützt. 

Was  die  in  den  grossen  .Stationen 
mitunter  zur  .Anwendung  kommenden 
Translationen  anbelangt ,  so  ist  hierin 
die  Einheitlichkeit  weit  weniger  gewahrt. 
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als  in  der  übrigen  Mörse-Einrichtung.  Die 
erste  in  Oesterreich  -  Ung^am  zur  Be- 

niU/.unjr  gelangte  Morsc-Translation  war 
von  Engelbert  Maticnaucr  erditcht 
und  in  den  Stationen  Preasburjir  und 
Nciili;!iisel  1S50  in  HetriL-Ii  ^c^ct/t 
worden.  [Zeitschrift  des  Uesterreichisclien 
Ingenieur-  und  Architekten  -  Vereins, 
185 1,  S.  28.]  Es  war  dies,  wie  alle 
ältesten  derartigen  Vorrichtungen,  eine 
Retais^Translation.  Im  Jahre  1851  hatte 
jeduch  Steinheil  die  praktische  Idee, 
die  Uebertragungs  -  ('ontacte  direct  in 
den  Schreibapparat  zu  verteilen  und  die 
im  October  gleichen  Jah^l^  In  Wien 
abgehaltene  Cuntcrenz  des  iJciUsch- 
österreichischen      Telegraphen  -  Wreins 

setzte  zu  tlifSL-?!  StL-inhcil  sLhen  Trans- 
latoren-Schrcibciii  ein  Uir  das  ganze 
Vereinsgebiet  giltiges  Stromlaufschenia 
fest,  nach  welchem  auch  die  ersten  Tele* 
graphen-Uebertragsstationen  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen,  B  ü  h  m  i  s  ch- 
Triibau  und  .M;irbtir'_r  ,1.  ..injjf- 
richlct  \s'arcri,  so  iaugc  Jic  bclicUcniicn 
Linien  mit  Arbeitsstroni  betrieben  wurden. 
Diese  Translation  hatte  iSOj  Ferdinand 
Teiricli  für  die  Gegenstroinschaltuiig, 
und  Leopolder  etwa  1S04  für  Ruhe- 
strom eingerichtet.  .\iif  der  Kaiserin 
Elisabeth  -  Bahn  führte  J<»hann  .Schon- 
bach die  Idark'sche  Uebertragungsform 
ein  und  vervulikommnete  dieselbe  durch 
die  Beischaflung  eines  Doppelreiais  und  die 
Heranziehung  einer  besonderen  sogenann- 
ten £rsat«batterie.  In  der  zweiten  Hälfte 
der  Siebzjjjer-Jahre  hat  sich  übrigens  in 
Oestcrreich-üngarn  vielfach  das  liestre- 
ben  gclteiul  gemacht,  von  Translationen 
ganz  abzugelien  und  eher  die  vorhan- 
denen Telegraphen  -  Einrichtungen  durch 
eine'  Fenilinie  zu  envdtern,  oder  das 
Durchsprechen  über  Theillinien  einfach 
durch  Aufliebung  des  Erdab.schlusses  Jer 
L'ebertragungsstation  und  durch  unmittel- 
bares Verbinden  der  aneinanderstossenden 
Leitungen  zu  gestatten.  Es  war  auf  diese 
Weise  Jede  Schwierigkeit  hinsichtlich  der 
denn  doch  ziemlich  heiklen  Bedienung 
der  Translation  deicht  zu  umgehen  und 
man  hatte  bei  Kuhcstrumschaltung  nur 
dafür  zu  sorgen,  dass  die  Stromstärken 
in  den  anstossenden  Theillinien  inüglii  f. 
gleich  seien.   Für  diese  Anordnung  sind 


.  beispielsweise  Jnspeclor  tiandorf  An- 
I  fangs  der  Achtziger-Jahre  bei  den  kömg' 

I  lieh  Ungarischen  Staatsbalnicii,  und  Josef 
I  Krämer  bei  der  Kranz  Joset-liahn  ein- 
I  getreten.  Hie  und  da  hat  man  immerhin 
tri'tz  der  Krrichrnn<2:  von  langen  Fem- 
j  leitungen  darauf  Werth  gelegt,  wenig- 
^  stens  das  telegrapbisdie  Zeitzeichen  xon 
der  Ausgangsstation  der  Bilm      1  ,:n 
j  sämmtliche    Stationen    de»  \cues 
I  gleichzeltiiif  ertheilen  zu  können.  Zu 
diesem   Zwecke  sind   in  den  L'ebertra- 
i  gungs- und  .Abzweigestatiuucn  sogenannte 
]  Halbtranslationen  aufgestellt,  wie 
dies  1  t  ispielsweise  in  einigen  Directions- 
bezirkcü  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
balmen   seit    Ende    der  Achtziger-Jahre 
eingeführt   wurde.    Die  Malbtranslation 
,  ist  —  es  handelt  sich  durcliaus  nur  um 
Kuhestromschaltungen  —  nichts  andere- 
als  ein  Hei  li-  i  der  ein   am  Ankerhebel 
mit  Contact   vcrsuhcoer  Morseschreiber 
I  —  etwa  ein  ausgemusterter  Translator  — 
welcher  Apparat  durch  einen  I'insLlialter 
zur  Zeit  des  Lilirzeichens  in  die  Nachbar- 
«ider  /ueiuüdie  eingeschaltet  wird  und 
hier  die  Wirksamkeit  eines  selbstthätigen 
.Morse- Tasters  ausübt. 
[       Eine  Besonderheit  der  Eisenbahnen 
Deutschlands  und  OesteiTeich-L'ngariis  ist 
,  es,  dass  sie  fast  allgemein  die  zum  Be- 
:  triebe  der  durchgehenden  Linienstgnale 
'  [Läutewerke]  dienenden  Leitungen  gleich- 
1  zeilig    auch    für   den  Depeschendienst 
auanützen,  wodurch  sie  eine  zweite  .Sprech- 
I  linie  ersparen  und  insbesondere  eine  für 
I  Hilfstelegraphenzwecke    vorzüglich  ge- 
eignete Einrichtung  gewinnen.  Nach  der 
I  Zeitschrift  des  Deutsch  -  österreichischen 
Telegraphen-Vereins  (Jahrgang  IX,  1S62], 
war  es  Karl  Frieschen,  der  die  für 
I  den  Betrieb  mit  Inductionsströmen  einge- 
i  richteten  LSutewerksUnien  der  hannover* 
sehen    .Staatseisenbahnen     schon  1861 
I  gleichzeitig    vermittels    Batterie  -  Kuhe- 
1  strömen  zur  Morse-Correspondenz  nutz- 
bar machte,  ein  Vorgang,  der  sich  sehr 
bald  auch  auf  anderen  deutschen  Bahnen 
einbürgerte  und  vom  Südbahn>Ingemeur 
M.  Kamsberger  1862  auch  den  öster- 
I  reichisclicn  Eisenbahnen  wännstens  em- 
I  pfohlen  wurde.  Hier  hatten  aber  die  zum 
Abgeben  von  Einzelnschlägen  geeigneten 
Gluckenapparate  und  infolge  dessen  die 
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Schaltung  der  Signallinie  auf  Ruhestrom 
oder  Gegenstrom  fast  ausnahmslos  Ein- 
gang gefunden  [vgl.  Seite  62  j,  weshalb 
denn  auch  zur  Erreichung  der  angestrebten 


Abb.  64.  Cselja  & 


Nii>»r«  Relief-Farbicbrcltwr 

[iSgo]. 


Doppelbenützung  andere  Wege  eingeschla- 
gen werden  niussten  als  in  Deutschland. 
Ein  einschlägiger  Versuch  gelang  zu- 
erst auf  der  Westbahnstrecke  Lanibach- 
Gmunden,  wo  eine  vorhandene  Morse- 
Sprechlinie  zum  gleichzei- 
tigen Betriebe  der  später 
errichteten  (ilockensignal- 
anlage  herangezogen  werden 
sollte.  Schönbach  empfahl 
die  betreffende,  auf  Arbeits- 
strom eingerichtete  Morse- 
linie fflr  Ruhestromschaltung 
abzuändern,  um  für  die  Er- 
zeuffung  der  Glockensignal- 
schläge  die  Stromunter- 
brechungen zur  Verfügung 
zu  haben,  während  die  Mor.se- 
zeichen  durch  blo.sse  Stroni- 
schw'ächung  gegeben  wer- 
den sollten,  zu  welchem 
Zwecke  neben  den  Morse-Tastem  be- 
sondere Rheostate  aufgestellt  und  zwischen 
Axe-  und  Ruhecontact  des  Tasters  ein- 
geschaltet wurden.  Beim  Niederdrücken 
des  Tasterhebels  kam  also  die  Khcostat- 


spule  in  die  Leitung,  so  dass  der 
Widerstand  im  Stromkreise  erhöht,  be- 
ziehungsweise der  Ruhestrom  geschwächt 
wurde.  Die  .'Xbreissfedern  der  .Auslöse- 
Elektromagnete  an  den  Glockenappa- 
raten waren  nun  so  gespannt,  dass  der 
Anker  erst  bei  voller  Stromunterbre- 
chung abtiel,  wogegen  die  in  derselben 
Linie  aufgestellten  .\lorse-Relais  vermöge 
stärker  gespannter  Abreissfedern  schon 
durch  die  oben  erwähnteStromschwächung 
zum  Ansprechen  gebracht  wurden.  Die 
ersten  Versuche  mit  dieser  Anordnung 
fallen  bereits  in  den  .Anfang  des  Jahres 
1862;  die  erste  Einführung  auf  den  Haupt- 
strecken der  Elisabeth-Weslbahn  erfolgte 
hingegen  erst  im  Jahre  1865.  [Zetzscha 
Handbuch  der Telegraphie,  Bd.  IV,  S.  2M.] 
In  demselben  Jahre  hattcji  auch  Ferdinand 
T  e  i  r  i  c  h  bei  der  Oesterreichisch-L'nga- 
rischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft,  und 
zwar  zuerst  vom  3.  .März  1865  an  auf  der 
Strecke  Pressburg-Xeudorf  sowie  vom 
22.  .März  gleichen  Jahres 
Strecke  Pardubitz-Hfelouc!, 
K  o  b  l  i  c  z  e  k  auf  mehreren 
Carl  Ludwig-Bahn  eine 
benUtzung  eingerichtet, 
derselben  Zeit  R.  B lasch ke  in  Wien  für 
den  in  Betracht  gezogenen  Zweck  eine 
Schaltungsform  aufgestellt,  die  für  die 
Glockensignalisirung  die  Unterbre- 
chung des  Ruhestromes,  für  den  Betrieb 


an   auf  der 
und  Wenzel 
Strecken  der 
ähnliche  Doppel- 
l'erner  hatte  zu 


Abb.  05.    RiibltiKon'ü  Xltcre«  M<ir»crelai«.  \\nf;ew-cndel  bei  der 
SUd-iiurddeutscbeu  Vctbluiluui;!tb.ihii  ixio.j 


der  gleichzeitig  eingeschalteten  Mörse- 
Einrichtung  jedoch  die  Vermehrung  des 
normalen  Ruhestromes  in  Aussicht  nalun. 
Zu  dem  Ende  waren  zur  Erzeugung  der 
.Morsezeichen  gleichfalls  Rheostat -Taster 
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geplant,  bei  welchen  jeJucli  w.iliiviui  der 
Kuhelage  des  Tasttrlitbek  dti  V\'ider- 
stand  in  der  Linie  la^  und  beim  Nieder- 
drtk  Ken  de«  Tasterhebels  hiii^-  ULti  durch 
Kurzscliluss  ausj^escbultt^t  wurde.  Dieses 
System,  welches  gegenflber  jenem  der 
StI•^l!n\\.•rllliIu1enln^^  zwcifeü'is  den  Vor- 
theü  besitzt,  dass  eine  Auslösung  der 
Glockenapparate  durch  das  Morsespiel 
bei  zufällig;  schw.ich  ^^^wordenen  Batte- 
rien nicht  vorkommen  kann,  hat  wühl 
nur  aus  wirthschaftlichen  GrQnden  keine 
VcilMcituiii^  fielundcn.  Kine  sinnreiche 
Schaltung  für  die  Doppelausnützung  der 
Glockenleitung  mittels  Stromvermehrung 
hat  auch  Heinrieli  M  a  e  Ii  a  !  s  k  i  i  Hy  i 
angegeben.  [Zeitschrift  desüsterreichischen 
Ingenieur-  und  Architekten- Vereins,  1872, 
S.  356.]  (]anz  andere  We^c  liatte 
Moriz  Kohn  1865  aut  der  Nudbahn- 
Strecke  Stuhlweissenburfj-Uj-Szöny  ein- 
zuschla^^en  versucht,  indem  er  sowohl  die 
Morsezeichen  als  die  äignalzeichen  durch 
Arbeitsstrome  hervorrief,  welche  jedoch 
für  die  ersteren  positiv,  für  die  letzteren 
negativ  gerichtet  waren.  [Vgl.  S.  67.] 
Eine  ziemlich  allg:emeine  Annahme  hat 
in  Oesterreich  -  L  n^jarn  ledi<^lich  die 
»Doppelbenützung  der  Glockenlinie  unter 
Anwendung  der  Strom verminderunji«  er- 
langt, wenn  auch  die  bezüglichen  Ein- 
richtungen der  verschiedenen  Bahnen  in 
den  Einzelheiten  kleine  Abweichungen 
nachweisen.  So  hat  beispielsweise  die 
Kaiser  F  e  r  d  i  n  a  n  d  s  -  N  o  r  d  b  a  h  n  bei 
ihren  im  Jahre  18(15  begonnenen  GKicken- 
»ignal-Anlagen  den  Apparaten  jeder  Sta- 
tion für  jede  einzelne  Hahnrichlung  einen 
eigenen  Wecker  beigegeben,  der  sowohl 
zum  telegraphistlKii  Anruf  als  zum  Mit- 
spii-'eii  der  ( "doeki n-l-  bestimmt  ist 
ui.d  die  Zinniicil.uilv  V.  v-i  kc  [liuruau- 
gloeken-Selilagwerke]  enlbelirlich  macht. 
Dalur  wird  selbstvcrst.inillich  das  \'iir- 
handeiisein  von  l'errnnläutewerkeii  grund- 
sätzlich v<>rau«;ge.set/.t.  Nach  diesem 
.Muster  sind  u.  .\.  JS70  auch  die  (il4>cken- 
linicn  der  Buscht^^liradcr  Eisenbahn  und 
1874  durch  Mach.i1.ski  jene  der  Lem- 
bcrg-(  !zerp« iwit/er  i-js^iibahn  eingerichtet 
worden.  F.  liechtold  .schaltete  day,cgeii 
auf  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn 

gleich  von  1^72  an  für  Jede  Habiiriehtmig 
jt    ein  Zimmerläutewerk  ein,  wälnend 


nur  für  dfn  Morseannif  ein  Wecker  vor- 
handen ist,  der  in  der  Hegel  für  zwei 
.Signalleitungen  gleichzeitig  seine  Dienste 
zu  leisten  hat.  Die  Mitldstationen  der 
Galizischen    Carl    Ludwig-Bahn  waren 

i  ursprünglich  von  Wenzel  Kobliczek 
mit  nur  einem  Rhcostat-Taster  ausgerüstet 

I  worden,  mit  welchent  jedoch  nach  bei' 

I  den  Bahnrichtungen  telegraphht  werden 
konnte.  Zu  diesem  Zweeke  befand  sich 
am  Taster  em  kleiner  Umschalter,  dessen 

>  Kurbel  je  nach  der  Richtung,  in' welcher 
telegrapliirt  werden  sollte,  vorher  rechts 

j  oder  Imks  umzule{;en  war. 

I  Selbstverständlich  fehlte  es  nicht  an 
lebhaften  neinnliun^en,  auf  den  Glocken- 
linien Uber  das  blosse  Stationssprechen 

I  hinauszukommen  und  ein  beliebig  weit 
ausgedehntes  Durchsprechen  zu  ermög- 
lichen. Allein  die  in  dieser  Abstellt  von 
SchOnbach,  Kobliczek,  Teiricb. 
Blaschke   u.  \.  construirtcn  Tra  ' 

I  tions  -  Vorrichtungen  sowie  eine  von  H. 
Machaiski  1 871  erdachte eififenthflmüche 
Knhestromsclialtiing,  mit  deren  Hilfe  es 

i  möglich  war,  Uber  je  vier  Glockensignai- 
Stationen  ohne  Translation  direct  sprechen 
zu  können,  hatman  trotz  ihrer  äusserst  sinn- 
reichen Anordnung,  weim  sie  Uberhaupt 
zur  praktischen  Anwendtmg  kam,  bald 
wieder  ausser  Dienst  gesetzt,  um  es  bei  dem 
.Slationssprechen  bewenden  zu  lassen. 
Schon  Anfangs  dcr.Sitb/.iger-Iahre  war  man 
in  der  Doppelausalltzung  der  Glockenlinien 
überall  wieder  zur  ursprünglichen  Kinfacb- 
heit  zurückgekehrt.  Auch  jene  .Anord- 
nungen, welche  xnt  Mitbenutzung  von 
Glockenlinien  dienen,  die  auf  Gegen- 
ströme  geschaltet  sitid,  wie  sie  z.  B. 
durch  Franz  Gattinger  auf  den  k.  k. 
( »e^ten eichischen  Staatsbahnen  l  in^eiührt 
um  den  [vgl.  .S.  (13],  unlersvlu  iden  sich 
von  iler  gewöhnlichen  Einrichtung  för  die 
.Morse-Gorrespondenz  mittels  Stromver- 
ininderuMg  —  .ihgesehen  von  der  ver- 
kehrten Lage,  des  Kelais-Clontacles  — 
lediglich  ilurcli  eine  kleine  Aliweichnng 
des  .Morse-Tasters.  der  in  ciiesem  Falle  statt 

'  der  gewöhnlichen  zwei  Anschlüsse  deren 
drei  bat,  weil  b; m  Xi-ile: drücken  des 
Tastcrhebwls  nicht  nur  die  W  Klerstandsri.»lle 
in  den  Schlirs.<»ing$kreis  eingeschaltet,  son- 
dern  gleielizeitig  auch  die  eigem  Stations- 
batterie ausgeschaltet  werden  mnss. 
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Als  rriJiilii.d  (.lieber  Reihe  von  Ein- 
riclituugeu,  die  aul  eine  Doppelau^- 
ntltzun^  der  Leitungen  zielen,  sind 
noch  zwei  Anordnungen  anzuschliessen, 
bei  denen  es  sich  nicht  um  die  Heran- 
ziehung einer  Signalleitung  für  Corre- 
spondenzzweckc.  snnJcrn  uiiii^ckchrt  — 
ähnlich  wie  bei  dem  obervvähnteu  Schön- 
bach^schen  Aus^jangsgliede  der  Reihe 
—  um  Leitungen  handelt,  die  regel- 
mässig zum  Morse-Telegraphendienst  be- 
stimmt sind,  zeitweilig  aber  auch  zur 
Siffnalabj^abe  dienen  sollen.  Eine  dieser 
Anordnungen,  welche  1885  von  A.P  rasch 
erdacht  worden  ist,  trä^t  dem  Umstände 
Rechnung;,  dass  es  hic  und  da  eine  mit 
einer  Telej;raphenlinie  versehene  Secun- 
därbahn  f^ibt,  auf  welcher  sich  einzelne 
besonders  wichtige  und  deshalb  von 
Bahn  Wächtern  besetzte  üeberwege  befin- 
den, welche  Posten  von  dem  Heran- 
nahen der  Züge  durch  Glockensig^nale  be- 
nachrichtigt werden  sollen.  Diese  Signal- 
apparate sind  in  die  Morseleitung  der- 
art eingeschaltet,  dass  das  Telegraphiren 
wie  bei  einer  ^^ew  nlinlichen  Ruhestrom- 
schaltung duich  LLtcrbtcchung  des  Ruhe- 
Stromes,  die  Signalgebvmg  hingegen  durch 
Verstiii  kunLi  des  Ru!u:stronH-s  erfolgt. 
Die  zwcilgedaciitc  Aiiurdnusig  findet  sich 
einzig  nur  auf  der  K  r e m  s  t h  alb  ahn 
«nd  hat  den  Zweck,  die  HeHxirufuni^r 
von  Hilfsmaschinen  zu  ennoglichcu.  Uic 
Stationen  dieser  Nebenbahn  sind  nur  mit 
je  einem  Beamter,  besetzt,  der  sich  nicht 
immer  im  Telegraphenlnireau  aufhal- 
ten kann.  Es  sind  deshalb  in  den 
M  a«chinenstationen  Bad  Hall  und  Klaus 
eigene  Elektromagnete  mit  Abfallscheiben 
in  die  MorseKnie  eingeschaltet,  die  der 
normale-  Ruhestrom  nicht  becinflusst, 
wälirend  sie  durch  einen  kriittigen  In- 
ductionsstrom  ausgelost  werden  können. 
Fällt  die  Klappe  ab,  so  schliesst  sie  den 
Orts«trom  zweier  Alarmwecker,  wovon 
der  eine  sich  in  der  Wohnung  des 
Statioiisbeamten,  der  andere  heim  Bahn- 
wächter beiludet  und  weiche  Wecker 
so  lange  JAuten,  bis  die  Klappscheibe  im 
TelcgraphenbLitcavi  wieder  Iioch^eholvn 
wird.  Das  Ertönen  dieser  Wecker  be- 
deutet »Eine  Hilfsmaschinesoll  kommen«. 
Zur  Ertheilung  dieses  Signals  sind  in 
zwei  günstig  gelegenen  Zwischenstationen, 


!  iiiimüeh  in  Kirchdorf  und  in  Krem s- 
milnster,  je  ein  Siemens'scher  Läute- 
inductor  nebst  Doppeltaster  aufgestellt; 

dorthin   hat    sicli    ein    Zii^'ie^leiter  des 
hilfsbedürftigen  Zuges  zu  begeben  und 
unter  AnMf>endtmg  des  betreffenden  Tasters 
I  den  IrJiKtor  durch  Kurbcldrehung  in 
I  Wirksamkeit  zu  setzen. 
I      Infolge  des  Umstandes,  dass  sich  in 
Oesterreich  -  L'ngarn     die     elekti  isel.en 
I  Glockensignale  nicht  nur  als  »An näh c- 
I  rnngssignale*, sondern  gleichzeitig  als 
»Hilfssignale    von   der  Strecke» 
entwickelt  hatten  [vgl.  Seite  61J,  ist 
hier  das  BedQrfiiis  nach  S  treckentele- 
graphen  weniger  lebhaft  zu  Tage  ge- 
treten  als    anderweitig.    Bis    auf  die 
j  neueste  Zeit,  wo  das  Telephon  sich  fBr 
den  Zweck   der  Nachrichtengebung  bei 
Bahnunfällen    so    bequem,    billig  und 
zweckdienlich  heranziehen  lässt,  sind  die 
Streckentelegraphen  keineswegs  in  her- 
vorragendem Masse  oder  allgemein  an- 
gewendet worden,  wenn  auch  die  grösse* 
j  ren  Bahnanstalten   in  der  Regel  minde- 
I  stens   für   die    HofzQge   mit  tragbaren 
'  Hilfstelegraphen     versehen     sind.  Die 
Idee    tragbarer    Hilfstelegraphen  ist 
'  durch    William    F.    ('noke    in  Eng- 
lauii     bereits     1835    entstanden,  aber 
ent;j.eL:eii gesetzt  dem  Entwicklungsgänge 
lief  elektrischen  Telegrapbie   erst  /ebn 
Jahre  später  in  Deutschland,  und  zwar 
I  durch  Fadely  auf  der  Taunusbahn  zur 
'  praktischen    .Anwendung    gelangt.  Im 
'  selben    Jahre    nocli   [1845]    erfand  E. 
I  Stflhrer    einen    ähnlichen  Strecken- 
apparat, der  später  auch  in  Oesterreich 
I  versucht  wurde.  Hier  hatte  Dr.  Wilhchii 
Gintl  bereits  «nen  nach  seinen  Angaben 
bei  Ekling  in  Wien  ausgeführten  B:\in- 
j  sehen  Apparatsatz  als  tragbare  Station 
I  eingerichtet  und  im  März  1849  auf  der 
ncirdlicheii  Staatsbahnlinie  mit  bestem  Er- 
1  folge  in  Betrieb  genommen.   Fast  gleich- 
I  zeitig  mit  Gintl  brachte  Friedrich  S  c  h  n  i  r  c  h 
in  der  Zeitschrift  di f  K  ^terreichischen  In- 
I  genieur-Vercins  1849  eine  ganz  ähnliche 
I  Einrichtung  in  Vorschlag.  Auch  er  hatte 
die  erste  Hainform  ins  Auge  gefasst,  und 
I  der  etwas  umgestaltete  Indicator  sollte 
I  sammt  Stromwender  und    Batterie  in 
einem    Kästchen,    nicht    i^n'isscr    als    \ ,, 
I  Cubikfuss,  untergebracht  werden.  Wet.ler 
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die  eine  noch  die  andere  Vorrichtung  ist  1 
ZV»  einer  dauernden  praktischen  Anwen-  ) 

dun<;   jiclaiifTt.    Es  fehlte  S();rar  in  den 
nächsten  Jahren  an  weiteren  einschl;t;ji;;en  ] 
Projecten,  bis  186,-^  der  SOdbahn-Inj^enieur  ) 
K  .1  iL'^  h  e     c r   bei   einen»  Vortrage  im 
Oesterreichischen  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereine vorachlusf,  nach  dem  Bei- 
spiel der  Hraunsclnveißischcn  Staatsbahn 
ein  jedes  Wächterhaus  auf  der  Strecke  : 
mit  der  auf  Ruhestrom  geschalteten  oder  ; 
zu  schallenden  Morse-Spreclilinie  /u  ver- 
binden, und  in  diese  einen  unter  ^iegel- 
versdilusa  stehenden  Automaten  einzu- 
fügen.     Letzterer    hätte    eine  Anzahl 
üepeschenräder  zu  erhahen,  weiche  in  ^ 
jedem  einzelnen  Falle  nach  dem  jeweiligen  , 
lledarf  ausgewählt,  nach  Aiifzichun;^  eines 
Uhrwerkes  durch  das  Niederdrücken  eines  j 
entsprechend  bezeichneten  Knopfes  oder 
Bügels   in    Tliiitijjkeit    gesetzt  werden 
sollten.    Dieser  Vorschlag  hat  —  aller- 
dings in  anderer  Form,  nämlich  blos  fÖr  ! 
Signalisirnn^szwecke    [v^l.  Seite  'ij' 
wenige  Jahre  später  aut   vielen  üstcr- 
reichisch-unf^arischen  Eisenbahnen  Ver-  | 
wirklichun^  gefunden.  Wahrscheinlich  die 
ersten   tragbaren  Telegraphen  Morse-  , 
sehen  Systems  sind  in  Oesterrekh-Ungam  | 
iSfi^  von  Ferdinand  Teirich  auf  ver- 
schiedenen Strecken  der.  Oesterreichisch-  ; 
Ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  j 
versucht  worden  ;  siv  \\  nrcn  heslimnU,  in 
die  Glockenlinie   enifj;eschaltet   und   mit  i 
Stromverminderun^  betriehen  zu  werden.  • 
Im  Jahre  iSSn  ':nlfr  I'r.uiz  ( '.  a  ;  t  i  n    c  r  für 
die  Kronprinz  Kudolfs-Bahn  zum  l^ienste 
bei  Hofzüsjen  uder  zur  Improvisation  einer  | 
i>  H  i  I  f  s  s  t  a  t  i  o  n    auf   der  Strecke« 
eine  tragbare  .Murse-Station  eiiii^erichtel, 
die  in  einem  kleinen  Handkoffer  unter-  { 
fjelmu'ht  war.   .Aehnliche  Einrichtungen 
hesasscn  —  wie  bereits  früher  erwähnt 
wurde  —  die  meisten  j^nisseren  Bahnen 
Oesterreich- L'njiarns.     Darunter  zrichnet 
sich    beispielsweise   der  von  iiL..htoId 
für  die  Nordwestbahn  an-^eordneie  .\ppa-  i 
ratsatz   dadurcli   aus,   dass   einfach  ein 
•Morsefarbschreiber  ohne  Relais  verwendet 
ist,  weshalb  also  auch    keine  Batterie 
niit<rt-führt  zu  werden  braucht.  Khenfalls 
eij^enthümlich  ist  ein   von   .\b)riz  Kohn 
1878  fllrdie  Südbahn  eiii;:erichtelcr  trai;- 
barer  Apparatsatz,  bei  welchem  das  Kclais  i 


nur  eine  Etektromagnetspule  hat  und 
demzufol-re  äu!?i?erst  wenig  Raum  er- 
fordert. Der  Morseschreiber  ist  ein  ge- 
wühnlicher,  tmd  als  Ortsbattehe  dienen 
zwei  Trockenelemente. 

Ständige  Strecken-  oder  Bahnw&chter- 
Telegraphen  sind  aus  dem  schon  oben 
angedeuteten  Gnmde  auf  österreichisch« 
un^.uischen  l'äsenbahnen  nirgends  ein- 
geführt wurden ;  doch  tindet  sich  hie  und 
da.  beispielsweise  auf  der  Kaiser  Ferdi- 
nandv-Xt irdbahn,  der  Buschtöhrader  Eisen- 
bahn uud  anderweitig  gewissermassen 
als  Ersatz  daAlr  eine  eigenthQmliche  Aus- 
nüfzung  der  Glockenlinien.  Diese,  zuerst 
von  Anton  .Sehe fczik  1865  getroffene 
Anordnung  besteht  im  Wesentlichen 
lediglicli  .(US  ciiiciu  im  K.i>tcn  jedes 
Wüchterläutewerkes  eingebauten  Morse- 
Rheostattaster,  der  nur  durch  eine  fUr 
gewöhnlich  versiegelte  oder  plonjliirte 
Thür  oder  Klappe  zugängig  ist.  Mit 
Hilfe  dieses  Tasters  lassen  sich  von 
julcrii  .Strcckenwachterpostcn  aus  alle 
beliebigen  Nachrichten  an  die  anstos- 
senden  Stationen  telegraphiren;  dagegen 
ist  für  den  I'ni[it">iii^  \nn  Depeschen 
keine  weitere  \'orkehrung  getrotfen,  son- 
dern die  richtig  erfolgte  Uebermittlung 
der  Stu  rkendepesche  wird  seitens  der 
empfangenden  Station  blos  durch  einen 
Glockenschlag  quittirt.  Eine  ähnliche 
aber  etwas  weiter^clicnde  Einrichtung 
hatte  Moriz  Kohn  vorübergehend  aul 
der  SUdbahnstrecke  Stuhlweissenburg>Uj- 
Szünv  angewendet,  als  er  daselbst  die 
Dup|>elbeniity.uiig  der  liiockenÜJiie  mittels 
ungleich  gerichteter  .\rbeitsströme  ver- 
suchte.   [Vgl.  .Seite  '14.;' 

Der  relative  .Mangel  an  Streckentele- 
graphen ist  jüngerer  Zeit  durch  die  Ver- 
breitung des  elektrischen  Tele- 
p  h  o  n  s,  das  sehr  bald  nach  seinem  Auf- 
tauchen auch  seitens  der  Österreich isch- 
iiiii,;  i'iv^  lu  II  F.lsL-iibahneii  fih  Jen  Xach- 
nclilciitiieiiNi  liL  I aiii^t /i  i;^en  w  urde,  reich- 
lich wett  gemacht. 

Von  den  Ungarischen  Staatsbahnen 
im  Jahre  ibjS  mit  Bell'schen  Telephonen 
eingeleitete  Versuche  scheinen  die  ersten 
dieser  .Art  gewesen  zu  sein.  .\us  einem 
Berichte,  den  der  Telegraphen- Vorstand 
der  Südbahn,  Herr  M.  Kohn,  1880  in 
der  Couferenz  österreichisch- ungarischer 
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Eisenbahnen  zu  Budapest  erstattete,  geht 
ferner  hervor,  dass  die  Sudbahnseh  14.  No- 
vember   1879    eine  Femaprechanlage 

zwischen  dem  Stationsbureau  und  dem 
Heizhause  am  Bahnhofe  Wien  versuchs- 
weise eingerichtet  hatte.  Hiezu  war  die 
alte  Drahtleitung  dti  bis  zu  diLsem  Zeit- 
punkte daselbst  bestaiideuca  Moiie-Tclc- 
graphen- Verbindung  benützt  und  die 
beiden  .SprcchslL-llcii  mit  einer  bei 
Tcirich  üc  Leopolder  in  Duj>cnt>>rni  aus- 
gefllhrten  Abart  des  Gover-Bell-  l  elcphuns 
ausgerüstet  worden.  Die  Verwendung 
der  Erde  als  KUckleitxmg  erwies  sich 
natOrlich  nicht  günstig  und  machten  sich 
insbesondere  die  Klint^elwerke  der  an 
gleicher  Erde  liegenden  SignalcoiUrcjl- Lei- 
tungen störend  bemerkbar.  Eine  verwandte 
Einrichtung  hatte  die  Aussi^^- Teplitzcr 
Eisenbahn  auf  dem  Kangirbahniiuie  in 
Aussig  jcwischen  ihrem  dortigen  Filial- 
Telcgraphenbureaii  und  einer  Weichen- 
wächterhUtte  zu  Diensten  des  die  Verschic- 
bungen leitenden  Verkehrsbeamten  im  De- 
cemberiHSl  herstellen  lassen.  Aelinüchen 
Versuchen  folgten  sehr  bald  erweiterte 
Anwendungen,  und  berdts  auf  der  Elelc» 
Irischen  Ausstellung  in  Wien  konnten 
mehrere  Bahnanstalten,  wie  die  Oesterrei- 
chisch'UngariscIie  Staatseisenbahn-Gesell' 
Schaft,  die  SUdbahn.  die  Oesterreicliisehe 
Nordwestbahn  und  Andere  die  graphisclic 
Darstellung  sowie  Einzelbeispiele  ganz 
nennensw  erther  Haus-  und  Bahnhols- 
Telephonnetze  zur  Anschauung  bringen. 
Zu  dieser  Zeit  umfiassten  die  Eisen- 
balni  -  TelephoiKinlaj^eii  auf  der  Aussig- 
Tcplitzer  Bahn  6,  auf  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn  t6,  auf  den  k.  k.  öster> 
reichischen  Staatsbahnen  8,  auf  der  Leni- 
berg-Czemowitzer  Eisenbahn  13,  auf  der 
Oesterrdctuschen  Nordwestbahn  16,  auf 
den  Linien  der  Oes  terrcichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn  -  (jescllschaft  30  und  auf 
derSödbahn  23  Sprcctistellenu.  s.  w.,welche 
allerdings  vorwiegend  nur  zur  Vermittlung 
einer  Verständigung  zwischen  den  ver- 
schiedenen Geschäftsabtheilungen  an  Cen- 
tralstellen,  oder  zwischen  den  verschie- 
denen Dienststellen  auf  grossen  Bahn- 
höfen dienten.  Doch  gab  es  selbst  unter 
den  ersten  Einrichtungen  ftuch  solche,  deren 
Ausnutzung  in  das  engere  Clcbiet  des 
Verkehrsdienstes    fallen,    sei    es,  dass 

GetchicMe  der  BtotoMtma.  ID. 


I  sie,  wie  beispielsweise  auf  der  Südbahn, 

!  auf  den  Ungarischen  Staatsbahnen,  bei 
der  Oesterreichisch  -  Ungarischen  Staats- 
eisenbahn -  Gesellschaft,  als  Verständi- 
gungsmittel zwischen  Stationsbeamten 
und  Centralweichen-Wächter,  oder  wie 
auf  mehreren   Stationen   und  Stieeken 

I  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbuhn,  der 
Aussig-TepUtzer  Eisenbahn  u.  s.  f.  zum 

I  Nachriclitcnaustausch  zwischen  Stations- 
beamten und  den  weitentfemten  Wächter- 
posten der  Bahnhofiieinfahrt  zu  dienen 


Abb.  00,  Morl!  Kobtt's  MUuoptaouicudcr. 


haben.  Auf  der  erstgenannten  Bahn 
benutzte  man  Telephone  in  den  Stationen 

Ostrau  und  Schönbrunn  sowie  bei  dem 
zwischen  diesen  beiden  Stationen  befind- 
lichen, die  Functionen  eines  Blockpostens 

verrichtenden   Streckenwächter  Nr.  185 
I  zum  Vor-  und  kUckmeldeu  der  Züge. 
I  Mehrere  Telegraphen  -  Ingenieure  Öster- 
reichisch-ungarischer Eisenbahnen  haben 
I  auch  durch  die  Construction  neuer  Appa- 
I  ratformen  an  der  Entwickitmg  des  Fem- 
sprechens directen  Antheii  genommen. 
1  Heinrich    Machaiski    erdachte  1880 
I  ein  lautsprechendes  Mikrophon,  welches 
'  bei  der  ;     nächsten  Jahre  ah;;ehaltenen 
:  Internationalen  elektrischen  Ausstellung  in 
Paris  und  ebenso  1883  in  Wien  lebhaftes 
Interesse  erweckte.  Einen  mit  Kohlen- 
walzen -  Contacten    versehenen  Mikro- 
j  phonsender,  der  auf  einem  Ständer  mit 
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Kugelgelenken  angebracht  wird,  im:  dem 
Sprechenden  g^leicnzeitig  das  Emptantren 
von  Depeschen  und  das  Niederschreiben 
des  einlaufenden  Textes  zu  ermöglichen, 
hat  Mariz  Kohn  [vgl.  Abb.  66]  fdr  die 
Sfldbahn  construirt.  .Xehnliche  zweck- 
mässig einstellbare  Uörtelephone,  welche 
durch  wagrechte  und  senkrechte  Ver- 
schiebungen auf  einer  Stange  genau  ans 
Ohr  des  Schreibenden  gebracht  werden 
konnten,  ohne  dass  sie  erst  mit  der  Hand 
gehalten  zu  werden  brauchten«  hatte 


in  Wien  ausgeführter  Linien  wähl  er. 
Nicht  selten  werden  Telephon- Verbindtm- 
nach  auf  Kaiii^irbahnhöfen  für  den 
j  Nachrichtenaustausch  zwischen  den  Wa- 
gcnmeistem  oder  Vorarbeitern,  welche 
Verschiebungen   leiten,   sowie  den  ("en- 
I  tral weichensteilem  benutzt;  in  diesen  Fäl- 
I  len  sind  wohl  auch  —  wie  z.  B.  1881  auf 
einigen  Hauptstationen  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  —  sogenannte  Helmtele- 
'  phone,  nlmUdi  zwei  durch  einen  Bügel 
I  verlnindene  Hörtelqihone,   welche  der 


Fi^.  tf.  GatUagar*»  Zog«,  bnw.  PcM<Tri«pluNi  (Ifl85]. 


Moriz  Kohn  schon  ein  paar Jalite  trüber  ] 
zur  Erleichterung  des   l'ebertragungs-  j 
dicnstes  angegeben.    In  den  allerersten 
Jahren  der  Verwendung  von  Telephonen  ' 
bildete  nämlich  an  Centraistellen  in  der  I 
Regel  das  Telegrapbenbureau  der  Direc- 
tion  oder  auf  den  grossen  Bahnhöfen  das 
Stationsbureau  den  Knotenpunkt  des  be-  | 
treffenden  Fernsprechnetzes,  von  wo  die 
eingegangenen  Depeschen  Ubertelephonirt,  1 
allenfolis  auch  mittels  des  Telegraphen  I 
an  die  Adressstellcn  weiterbelordert  wur- 
den. Später  sind  kleine  Centraiumschalter 
in  Gebrauch  gekommen,  wie  beispiels-  I 
weise   188S    bei    den  k.  k.  <>sterreichi- 
schen  Staatsbahnen,    ein   von  Richard 
Bauer  erdachter»  durch  Czeija  &  Nissl  i 


Cential\seiciien-\V  ächter  ni  entsprechender 
Lage  Uber  seinen  Kopf  klemmte,  vorüber- 
gehend in  Versuch  gestanden.  Als  Ersatz 
für  Uetriebstelegraphen  haben  die  Fern- 
sprecher bekanntlich  auf  den  SecundSr- 
bahnen  ein  wichtiges  ("icbiet  gewonnen, 
und  derartige  Aidagen,  bei  welchen  eine 
grössere  Anzahl  Stationen  hinterein- 
ander auf  eine  Linie  geschaltet  werden, 
wurden  in  Oesterreich- Ungarn  zuerst 
1883— 1883  auf  der  Linie  Öaslau-2leb 
und  Chodaii  -  Xeudek  der  Oesterreichi- 
schen Local-Eisenbalm-Gcsellschaft  durch 
La  im  er  eingerichtet.  Die  genannte 
Gesellschaft  besass  im  Jahre  1SS3  be- 
reits O5  nach  dieser  Art  angeordnete 
Femsprechstellen. 


Digitized  by  Google 


Signal«  und  TelegrapbenweMn. 


"5 


Die  Fernsprecher  fanden  in  Oester- 
reich-Ungarn auch  als  trajrbare  Hilfssta- 
tionen,  die  den  ZUgen  beigegeben  werden, 
Anwendun«;,  und  da  mati  Für  ditsc  duch 
nur  zeitweilig  eintretende  Benütitung  des 
Telephons  keine  besonderen 
Leitungen  erbaiH-n  machte, 
SO  bestrebte  man  sicli,  die 
betreffenden  Apparatsätze  so 
einzurichten,  dass  sie  im  Be- 
darfsfalle in  eine  der  vor- 
handenen Telegraphen-  oder 
Signalleitnni:;cn  geschaltet 
werden  konnten,  ohne  dass 
auf  diesen  der  normale  Be- 
trieb hiedurch  gestört  wird. 
Versuche  über  die  Ausniltz- 
barkeit  von  Teleg;raphen  und 
Signalleitungen  wurden  u.  A. 
von  der  k.  k.  Geniedirection 
in  Prag  bereits  im  Jahre 
1SS2  auf'dcn  .\!<>isc-Betriebs- 
Telegraphcniinien  und  den 
für  die  Morse- Correspon- 
denz  mitbenütztt  n  f'.locken- 
linien  der  a.  pr.  Uuschtt'^ 
hrader  Eisenbahn  mit  Sie- 
men s'schcn  und  N  a  g  1  o- 
schen  Telephonen  [mit  Trom- 
peten -  Anrufer]  ohne  Mikro- 
phon und  ohne  Condensa- 
tor  vorgenommen.  Dabei 
hatte  sich  selbstverständlich 
ergeben,  dass  der  normale 
Betheb  der  benützten  Lei- 
tungen durch  die  Einschal- 
tung der  Fernsprecher  aller- 
dings nicht  die  geringste 
Störung  erlitt;  dagegen  voll- 
zogen steh  die  Gesprächs- 
Wechsel  nur  in  ikr  Zeit  vri]- 
lig  ungestört,  in  uclciici  iiiclil 
teiegraphirt,  beziehungsweise 
sigiialisirt  wuick-.  ICs  /.eierte 
sich  insbcsuii Jcrc  aut  den 
Glockcnlinien  in  autfälliger 
Weise,  dass  für  die  Lautwir- 
kung der  Teleplione  nicht 
blos  der  Gesamnitwiderstand 
des  Schlicssuiii^skrcijics,  son- 
dern in  erhöhtem  Masse  jener 
Leitungswideratand  massge- 
bend ist,  der  sich  zwischen  Abb.W.  LeUnng» 
den  beiden  Sprechstellen  be-  *""to^'hi^Mn 


Hndet.  (Vgl.  Elektrotechnische  Zeitschrift, 
1S82,  S.  244.]  Seit  einigen  Jahren  haben 
einzelne  österreichisch-ungarische  Eisen« 
bahnen  ilire  Stationen  mit  je  einem 
Felephonsatz  versehen,  der  von  dem 
dienstthuenden  Beamten  in 
die  Glockenlinie  einzuschal- 
ten ist,  sobald  von  der 
Strecke  ein  Glockensignal 
einl.'iull,  w  clulics  das  Liegen- 
bleiben emes  Zuges  anzeigt, 
beziehungswebe  eine  Hilf»- 
maschinc  vcrlann  t ;  denn  auch 
der  Zugführer  des  betreffen- 
den Zuges  ist  angewiesen, 
nach  Ab'^abf  der  ."^i^nale  den 
als  Zugsausrüstung  mitge- 
fllhrten  oder  einen  beim 
Wächterposten  vorhandenen 
Telephonsatz  in  die  soeben 
benutzte  Glockenlinie  einzu- 
schalten und  mit  Hilfe  des- 
selben nähere  Meldung  ttber 
den  Vorfall  nach  der  Station 
gelangen  zu  lassen,  l'ni  kiie 
von  den  Zügen  mitgefUhrten 
Telephone  möglichst  leicht 
in  Dienst  stellen  zu  können, 
sind  in  den  Wächterhäusem 
an  den  Läutewerken  beson- 
dere Einschalt  -  Vorrichtun- 
gen vorgesehen.  Solche  An- 
ordnungen werden  beispiels- 
weise seit  1SS9  von  Deckert 
&  Homolka,  Wien,  ausge- 
führt. Bei  den  k.  k.  österrei- 
chischen Staatsbahnen  wor- 
den aber  schon  in  der  zwei- 
ten HäJfte  der  Achtziger- 
jahrc  durch  J.  Krämer  nach 
der  Van  Rv=;sLlbert^hVchen 
Idee  Versuclic  angestellt,  vor- 
handene Telegraphen-  oder 
.Signalleitungen  zum  Fern- 
sprechen derart  mitzube- 
nutzen, dass  wcLii  i  auf  den 
•^e \vf  )h nl i ch ei5  W  l t : i ]^hen- 
odei  Sigualbetricb  euie  nach- 
theilige KUdtwirkung  gettbt, 
noch  dass  umgekehrt  die 
telcphonischc  Verständigung 
durch  gleichzeitiges  Telegra«^ 
phiren  oder  .Signaltsiren  ge- 
stört werde.    Aehnliche  aus 

8» 


i\1 


ini»chUi«''  in  ri.im- 
zu  (ialllu^er's 
Telephon. 
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derselben  Zeit  stainmcuJc  Hc^stri-hun^cu 
F.  Gattingcr's  schlössen  bereits  i  Sgo 
mit  so  vorzil^liLliL-n  Ergcbnissci»  ab,  dass 
mit  der  Plinlührunj^  tragbarer  Hilfstele- 
phone |v<;l.  Abb.  67  utid  68]  bei  den  Zd- 
\fcn  der  Hauptlinicn  der  österreichischen 
Staatsbahnen  bt^'HH.un  werden  konnte. 
Diese  Gattinfrer'.sclKii  Appar.ite  werden 
selhstvLTstäiuHicli  nicht  unmittelbar,  son- 
dern dur»:h  Vcrnuttliing  eines  Conden- 
sators  an  die  Leitun^r  jrcschlosaen,  so  dass 
die  tclcphonische  Zeicbengebung  zwischen 
zwei  derartigen  SprechsteUen  in  bekannter 
Weise  mit  Zuhilfenahme  von  Ladeströmen 
bewirkt  wird. 

Sämmtiiclie  Theile  •  eines  solchen 
Apparatsatzes,  bestehend  aus  einem  Mikr*  - 
phon  nebst  einem  kleinen  RuhmkorfT- 
schen  Inductor  mit  NefTschem  Hammer, 
einem  Kuftaster  und  zwei  Hürtelephonen, 
von  denen  das  eine  gleichzeitig  als  Anruf- 
telephon dient,  befindet  sich  im  vor- 
deruii  Theile  eines  an  Schulterriemen 
leiclit  tragbaren  Holzkästchens,  in  dessen 
Obrigciu  Räume  nur  noch  die  atis  drei 
oder  vier  Trockenelementen  bestehende 
Mikrophonbatterie  unterbracht  ist  [Vgl. 
H.  Witi,  Elektrotechnische  Zeitschrift 
1^93-]  Derlei  Gattinger'sche  Tekpluni- 
Einrichtungen  sind  an  Stelle  von  Stre- 
ckentelegraphen  tmd  tragbaren  Htlfistele* 
graphen  bei  den  k.  k.  österreichischen 
Staatsbaimen,  femer  seit  1892  auch  bei 
der  Oesteneichisch-Unßarischen  Staats- 
eiscnbahn-f  u  Seilschaft  und  der  Kascbau- 
Odcrbergcr  Bahn,  seit  1893  auf  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn,  seit  1894  auf  den 
I ü^arischen  Staatsbahnen  u.  s.  w.  ein- 
geführt. Uebrigens  haben  sich  auch 
s  t  ft  n  d  i  e  Strecken-Telephonanlagen  viel- 
fach  eingebürgert.  In  dieser  Kichtimg 
machte  H.  Machaiski  schon  gele- 
gentlich eines  am  ao.  Mai  1880  im  Lem- 
bcrger  poh  technischcn  Verein  gehaltenen 
Vortrages  den  V'orschlag,  die  öster- 
reichisch-ungarischen Eisenbahnen  sollten 
d'c  ( ilfK'kensign.ilc  auf"  drei  oder  vier 
vermindern  und  die  sonstigen  von  der 
Strecke  an  die  Stationen  abzugebenden 
Mittheilungen  mittels  Telephon  durch- 
führen. Zu  einer  solchen  Signalreduc- 
tion  ist  es  allerdings  nicht  gekommen, 
doch  i-^t  die  Krrichtung  von  ständig; en 
Streckenteiephonen      seitens  mehrerer 


liahnen  grundsätzlich  aiigciu  iiii:iLti  wor- 
den, wie  beispielsweise  von  der  Aussig- 
Teplitzer  Kisenbahn,  die  39  solche  Tele- 
plioniinien    besitzt,     in     welchen  134 
Sprechstellen   im  Betriebe  stelKii  Die 
intere.ssantestc  aller  in  Oesterreich-Ungarn 
bestehender    solcher  Fenisprechanlagcn 
ist  »jedoch  jene,   wekdie  den  bis  ta 
einer  Seehöhe   von    1312  nt  an«;tei'^fen- 
deu,  10.240  iH  langen  Arlberg- T  unnel 
durchzieht    und    daselbst   die  beiden 
angrenzenden   Stationen   Langen  und 
St.    Anton    mit    den    beiden  Portal- 
wächtem  sowie  mit  neun  in  Tunnelnischcn 
aufgestellten  Fernsprechposten  verbindet. 
Die  Instandhaltung  dieser  am  7.  Januar 
iHSSin  Dienst  gestellten Einrichtnng  bie* 
tet  in  .Anbetracht  der  mannigfachen  zer- 
störenden Einfllls.se,  denen  sie  im  Tunnel 
ausgesetzt  ist,  au.sserordentliche  Schwierig- 
keiten, tmd  man  hatte  deshalb  eine  ganz 
aushcr;;e\vöhnliche  Vorsicht  bei  der  Wahl 
des  Materials  und  hinsichtlich  der  Aus- 
führung der  Apparate  aufwenden  müssen. 
Obwohl    in    dieser    Richtung,  soweit 
die  Erfahrungen  damals   reichten,  Alles 
aufgeboten    war,    machten    sich  nach 
fänf  Jahren  die  Ortlichen  Verhältnisse 
doch   schon   lebhaft  geltend,  so  dass  zu 
einer  Auswechslung  der  Apparate  ge- 
schritten wurde,  wobei  die  bis  dahin  an 
Ort  und  .Stelle  gewonnenen  Erfahrungen 
sorglichste  Verwerthung  fanden.  [Vgl. 
O.  Wehr,  Oesterreichische  Eisenbahn- 
zeitung vom  15.  April  l><95.)    Diese  für 
den  Tunnelvcrkcbr  üiisserst  zweckdien- 
liche Einrichtung  erweist  sich,  seitdem 
aucli  Im  jalire  1894  die  ursprilnglich  frei- 
liegenden, vom  Sickerwasser  und  durch 
Vereisungen  stark  mitgenommenen  Blei- 
kabelleitungen    gegen  eisengepanzerte, 
versenkte  Bleikabel  ausgewechselt  wur- 
den, als  volistSndig  tadellos  und  ange- 
widerstandskrältig. 


So  ergab  sich  denn  im  Gebiete  des 

.Signal-  tmd  Telegraphenwescns  unserer 
Eisenbahnen  aus  äusserst  bescheidenen 
Anfängen  heraus  im  Verlaufe  eines  hal- 
ben Jahrhunderts  eine  stete,  reiclie  Fnt- 
wickelung,  die  einerseits  der  Erstarkung 


Signal-  und  Telegraphenwesen. 
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des  Verkehrs  als  natürliches  Aequivalent 
entsprang,  andererseits  durch  eine  Fülle 
von  Hilfsmitteln  Förderung  fand,  die 
immer  und  zur  rechten  Zeit  entdeckt  oder  , 
erdacht  wurden,  wenn  es  galt,  den  von 
der  Verkehrssteigening  geschaffenen  Be- 
dürfnissen Kechiump;  zu  tragen.  Diese 
Fortbildun«;  ist  iioch  im  vollen  Zuge  und 
erst  in  den  allcrjüngsten  Tagen  gewisser- 
massen  wiclIlt  in  eine  neue  Phase  ge- 
treten, indem  das  österreichische  Eisen-  , 
.balm>Mimsteriuin  sich  im  März  i  S98  fOr 
die  grundsätzliche  Einführung  der  Zugs-  | 


deckung  nach  Raumintervallen 
[vgl.  Seite  85]  entschieden  und  ange- 
ordnet hat,  dass  dieses  System  auf  den 
verkehrsreichsten  Linien  des  österreichi- 
schen Staaisbahnnetzes  vom  i.  Mai  1898 
an  und  auf  den  flbrigen  Staatsbahn- 
strecken spätestens  vom  i.  Mai  iHijqan 
obligatorisch  durchgdührt  werde.  Zu- 
gleich wuiii  dieses  System  der  Zugs- 
fol;ri^  aiicli  den  "»slcrrcichischcii  Privat- 
hahncii  zur  Kinlüliruni^  emptohlen  und 
denselben  die  eheste  Beschluss&SSUng 
hierüber  zur  Pflicht  genuuüit. 
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A.  Personen-Tarife. 

Von 


Theodor  Englisch, 


UN  wohl.  Freunde,  Ihr  werdet  die 
Zeit  noch  erleben  —  was  mir 
wohl  kaum  beschieden  ist  — 


wann  die  Eisenbahnen  in  diesem  T,.unk' 
den  Sieg  Uber  die  anderen  Beförderungs- 
mittel davontragen  werden,  wann  die 

Post  auf  Eisenbahnen  angewiesen  ist  und 
die  Schienen  die  grosse  Heeresstrasse  für 
Köni(;e  wie  Unterthanen  sein  werden. 

Ich  sehe  die  Zeit  kommen,  in  welcher 
der  Arbeiter  billiger  mit  der  Balm  als 
zu  Fasse  reist.   Ich  weiss,  dass  noch 
grosse  Schwierigkeiten  zu  überwinden 
sind,   aber  sie  werden   beseitigt,  so 
wahr  Ihr  lebt.  Gerne  möchte  auch  ich 
diese  Zeit  noch  erleben,  aber  das  wage 
ich  kaum  zu  hoffen,   denn  ich  weiss, 
wie  langsam  alle  menschlichen  Fort- 
schritte stattfinden  und  mit  welchen 
Schwierigkeiten  ich  zn  kämpfen  hatti-, 
die   Locumotivc   zur  Anerkennung  zu 
bringen,  trotz  zehnjähriger  erfblg^Feicher 
Versuche  in  Killingworth.« 
Diese    prophetischen   Worte  Cieory 
Stephenson's   scheinen  geeignet,  an 
die   Spitze   eines   die   Entwicklung  des 
Personen-'i  aritwcsens  behandelnden  Ab- 
schnittes gestellt  zu  werden. 

Weit  zurück  hinter  das  Datum  des 
ersten  Spatenstiches  für  den  ersten  Kisen- 
schienenweg  in  Oesterreich-Ungarn,  die 
Linz-Budweiser  Pferdebahn,  deren  Er- 
bauung in  die  Jahre  1825—1832  fällt, 
datirt  die  Frage  des  Tarifes  fOr  die  Per- 
sonen-Hefiirdenrnfr.  Der  erste  für  die  ötYent- 
liche   Personen  -  Beiörderung  bestimmte 


I  Mieth\va;^en  liat  woh!  \'eranlassunji*  dazu 
1  gegeben,  und  mit  dem  Wachsen  der 
•  Zahl  und  der  Verbesserung  dieser  Be> 

f"irderuni;siinttel    hat     aueli     schon  der 

I  Tarifkampf,  die  Concurrenz,  begoimen, 
und  dieser  spinnt  sich  im  Strassenver- 

'  kehr  ebenso   fort  wie  im  Eisenbahnver- 
j  kehr,  welch  letzterer  dem  ersteren  gegen- 
Ober  als  der  Grossverkehr  zu  betrachten 

I  ist.  Es  wäre  mUssig,  die  Tariffrage  bis 
I  zu  dem  erwähnten  Zeitpunkte  zurück  auf- 
I  rollen  zu  wollen,  gleichwohl  scheint  es  aber 

angezeigt,  bei  den  Verkehrsverhältnissen 
etwas  zu  verweilen,   welche  in  der  der 
Eisenbahnzeit  j  Ungst  voran e  ^  a  1  -  1  c  n  Zeit 
bestanden,  weil  bei  unseren  Betr  u  litun- 
gen  nicht  unberücksichtigt  bleiben  kann, 
dass    die    früheren  Beförderungsmittel, 
Postwagen  und  Dampfschiffe,  noch  heuti- 
gen Ta^es   in   manchen  RelrUif^ncn  mit 
und  neben  den  Liaeabahiien  den  Verkclir 
bedienen.    Es   drängt    auch    zu  einem 
Ivdckblick  in  die  noch  eisenlnrhnhjse  Zeit 
uinsoraehr,  ais  die  öslcrreiehi.sclicn  ICisen- 
I  bahnen  zu  den  ersten  des  Continentes 
gehören,  daher  andere  Anlehnur^>jMiiikte 
:  für   ihre  Tarifstellung,  als  die  in  den 
;  von  ihren  Linien  durchzogenen  (Gebieten 
i  bestellenden    Verkehrsverliiiltnisse  nicht 
!  gefunden  werden  konnten.  Dieser  Rück- 
blick zeigt  sowohl  in  Oesterreich-Ungarn 
als  auch  ansserhalh  dc---cn  Grenzen  einen 
j  gut  organisirten  und  weilverzweigten  Post- 
(  wagenverkehr  sowie  auch  einen  ziem- 
lich ausgebildeten  Personen-l  >ef"irdL-rungs- 
,  dienst  auf  einigen  Flüssen,  namentlich 
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der  Dunau  und  der  Elbe,  welch  erstere 
uiUurhalb  Wiens  scliou  iiu  Atifaiig  der 
Drcissigcr-Jahre  mit  Dampfschiffen  be- 
fahren WUTilc. 

Es  ist  uiiisu  aähcriicticnd,  das»  die 
ersten  Eisenbahn-ünteniehmungen,  und 
zwar  sowohl  die  lMVn!c-F.i-;Lnb;ihnen,  wie 
auch  die  Datnpfbahneti,  bei  Erstellung  ihrer 
Tarife  die  Tarife  der  bestehenden  Be-* 
förderunnsmittel  zum  Vorbild  nahrntn, 
als  bei  Ertheilung  der  Concessionen,  be- 
ziehungsweise Privilegien  fKr  diese  Bahnen 
die  vollste  Tariffreiheit  gewahrt  wurde. 
Eine  Vergegenwärtigung  der  früheren  Per- 
sonen-B^rderungS'Verhaitntsse  ist  aber 
auch  geeignet,  die  Errungenschaften  des 


modernen  Transportwesens  in  ihrer  i^^n- 
zen  Grossartiykeit  zu  zeijjcn  und  vor 
Augen  zu  führen,  welche  Schwierigkeiten 
Jii  Fraf^e  der  Tarifl>ildunff  den  vor  ganz 
neuen  Verhältnissen  stehenden  Unter- 
nehmern der  ersten  Schienenstränge  be> 

reit-.f 

Lia  ima  einen  Vergleich  zwischen 
den  gegenwärtigen  und  den  froheren 
Tarif-  und  Verkehrsverhältnissen  zu  er- 
mciglichen,  seien  nachstellende,  dem  »All- 
gemeinen Österreichischen  oder  neuesten 
Wiener  Secret.lr  vom  Jahre  1829«  ent- 
nommene i'osttarifsätze  und  Postverbio- 
dungen  nebst  einigen  der  «nchtigsten 
Tarif bestimmungen  angeführt: 


Jhsi'Tarif  für  Xeisettde» 


Gegenstände 


Betrae 
c..M.»T 


fl.  kr. 


Gegenstände 


Betrag 

fl.  kr. 


Reisende,  welche  sich  des  k.  k.  ' 
ordi  n  ären  Postw.im  ns  Ix  Jienen,  ] 
haben  zu  bezahlen,  und  zwar  fUr  1 
eine  einfache  Station  ,j 

/.  Tu  S'ieJi'rfislerreu  h,  Oesti  m  ich 
ob  der  Enm,  Böhmen,  Mähren 
und  Schimm^  Sieiermark^  lUriett  .- 

tt)  fUr  einen  Sitz  im  Innern  des 
Wagens  

b)  fUr  einen  Sitz  am  Vordertheile 
.   des  Waeeos  

c)  far  ein  Kind,  weldies  zwisdien 
zwei  Personen  Raum  zum  Sitzen 
findet   

d}  fOr  ein  Kind,  wcldies  auf  den 
Schoss  genommen  wird  .  .  . 

//.  In  L'ngurn  und  Siebenbürgen: 

a)  fttr  einen  Sitz  im  Innern  des 

Wsgeas  

h)  fttr  einen  Sitz  am  Vordertlieile 

des  Wagens    .......  ji 

c)  für  ein  Kind,  welches  zwschen  '{ 
zwei  Personen  Raum  zum  Sitzen 
tindet  ....   

d)  für  v\n  Kind,  welches  auf  den 
Schosi»  gciiotnnien  wird  .    .  , 

///.  /i!  7Vrr.'- 

a)  für  einen  Sitz  im  Innern  des 

Wagens  |  _  |  40 

I 


37 

2ä 

10 

8 

25 

8 
6 


b}  ti.r  L'ir.Ln  .Sitz  am  Vordertheile  j 

des  Wasens     ...         .    .    .  jl 

I  >  lür  ein  Kind,  welches  zwischen  ' 
zw  ci  I'eraonenRaum  zum  Sitzen 
findet  ,  

d,  tur  ein  Kind,  welches  auf  den 
Schofls  genommen  wird  .  .  . 

IV.  Im  Küstenland.- 

n)  für  einen  Sita  im  Innern  des 
Wagens  «  

b)  für  einen  Sitz  am  Vordertheile 
des  Wageos  

c)  für  ein  Kind,  welches  zwischen 
zwei  Personen  Raum  zum  Sitzen 
findet  

dj  für  ein  Kind,  wcl^lic-^  auf  den 
Scliöss  genommen  wird  .    .  . 


V.  Bei  den  Postu-n^cnfahrten  fo« 
Lemberg  vttib  Hmdtf: 

a)  für  einen  Sitz  im  Innern  des 
Wagens  

},}  für  einen  Sitz  am  Vordertheil 
des  Wagens  

<^  für  ein  Kind,  welches  zwischen 
zwei  Personen  Raum  zum  Sitzen 
findet  

d)  für  ein  Kind,  welches  auf  den 
Schoss  genommen  wird  .  .  . 


-  30 


IG 


32 

8 
7 


24 
is 

6 

5 


*)  I  Gulden  C.-M.  ist  gleich  105  Kreuzer  {österreichischer  Währung. 
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Besondere  Anmerkungen: 

Wenii  KViscikIl-  mit  iKm  Brancard- 
Wagcu  befördert  werden,  so  haben  sie  die 
f&r  einen  Süsseren  Sitz  des  Postwagens 
fesl<rcsetzte  Gebühr  zu  entrichten. 

Die  mit  dem  gewöhnlichen  Postwagen 
Reisenden  haben  in  allen  Provinzen,  ohne 
l'ntcrschicd,  dem  l'ostillon  für  jede  ein- 
fache i>tation  als  Trinkgeld  3  Kreuzer 
adf  die  Hand  tu  bexablen. 


Bei  den  Eil-  und  deren  Separat- 
fahrten ist  bei  Bestellung  eines  PUitxes 
zu  entrictiten: 


1 

;  1 

Von  Wien  nach 

i  1 

im  Haupt- 
wajjen  oder 
(Kabriolette  1 

lUr  einen 
unbedeckten 
Platz 

1 

'S  - 
n  u 
Ci.  hf 

XI  s 

F 

Betrag  in 
Conventionsmünze 

fl.  Ikr 

jfl. 

kr. 

fl.  kr. 

Prag,    und  zwar 

)  1 

( 

sowoli!   auf  der 

Koute  über  Ißlau 

als    auch  Uber 

Wittiogau,  Wes- 

sel y  und  Tabor 

•7  55 

9 

12 

20  — 

■  Briuin  

7  A(> 

3 

9  2 

Lemberg  .... 

42  58 

4'>  52 

,11 ,  10 

13  - 

30!  M 

33  32 

Ofen  

13  52 

>4  47 

Salzburg  .... 

,  •?  .V4 

München  .... 

25  21 

Venedig  .  .  .  .  |j35l56 

|40i  17 

Bestimmungen : 

»Reisende,  die  sich  des  gewöhnlichen 
k.  k.  Postwagens  oder  der  Eilwägen 
bedienen,  haben  sich  mit  einem  Erlaubnis- 
scheine von  der  k.  k.  Polizci-Oberdirection 
zu  versehen  und  einige  Tage  vor  der 
Abfahrt  tics  \Va;j;ens  lu-i  der  H\|U'^1itii jh 
der  k.  k.  lalircnJcu  Post  zu  mcklcn.  u  nti.Kh 
sie  gegen  die  Entriditung  der  tarifmässi- 
fft-n  Ccbühren  aufgenommen  werden  uiul 
euitu  gedruckten  Vurmcrkschein  erhallen, 
den  sie  wohl  aufzubewahren  haben,  nach- 
dem ihnen  nach  vollendeter  KVIm.  nur 
gegen  Rückgabe  desselben  viic  tmtge- 
fllhrte  und  hierauf  spedficirti.'  i' <;2;age 
ausgefolgt   werden  kiSnnte.  Uebrigens 


'  müssen  alle  Stiicko,  welche  zur  Ha^ai^c 
gehören,  mit  einer  Adresse  versehen  sein 
und  in  der  bestimmten  Zeit  zur  Aufgabe 
in  das  Amt  geschaft't  wirJcn. 

Reisende,  die  sich  der  fahrenden  Post 
bedienen,  haben  für  die  Sicherheit  ihrer 
P'^^  ige  selbst  /u  wachen,  ausgenommen, 
wenn  sie  dieselbe  wie  andere  Sendungen 
aufgeben  und  das  Porto  dafür  besahlen.« 

Anmerkung: 

»Es  besteht  bei  den  Eilpostämtem  die 
Einrichtung,  dass.  wenn  sicli  Jemand  zur 
Reise  mittels  des  Eilwagens  meldet  und 
im  Hauptwagen  kein  Platz  mehr  vor- 
handen wäre,  der  Passagier  für  dne  Bei- 
f'rile'^che  oder  einen  Separatwagen  in 
Vormerkung  genommen  oder  auch  gleich 

I  eingeschrieben  wird,  wenn  er  die  Gebühr 
für  den  i^rmzen  W'.ii^fn  crUiit  fim  Falle 
näuilicli  uiclit  schon  tuclirejc  Passagiere 
vorgemerkt  sein  sollten  und  bezahlt  hätten]. 
Ergibt  sich   nun  eine   Seji  tratfahrt,  zu 

!  welcher  die  eigentüclic  Anzaiil  der  Passa- 

I  giere  nicht  vorhanden  ist,  so  müssen  die 
Reisenden,  wenn  die  Fahrt  vor  sich  eichen 
soll,  die  darnacii  enliallende  höhere  Ciebühr 

I  entrichten  oder  sich  dieaerwegen  unter- 

I  einander  ausgleichen.« 

'        > Für  Extraposten  komnU  zu  be- 
rechnen in  Oesterreich  vh  uikI  unter  der 
I  Eniis,  I^öhmen,  Mähren,  Schlesien  und 

Steiermark; 

'    au  K'itt^eld    .  56  kr.  C.-.M.  pro  Meile 

I     »   Trinkgeld  12  »  • 

\    für  eine  halbge- 

I         deckte  Post- 

(Ihaise  .    .  28  >  *  » 

Schmiergeld  8  »  -  » 

und  an  Wartcgeld  pro  Pferd  und  Tag 

28  kr.  C.-M.« 

Die  Tarifsätze  für  Extrafahrten  vari- 
irten  anali^  den  Ein:^e!faln  preisen  in 
den  versthie Jenen  KronlanJeni. 

Neben  der  Post  hatte  sich  auch  eine 
Personen-Befördenini^  mit  Stell-  und  Gc- 
scUschaftswagen  herau.s^i  biliiwl,  nuiem 
die  Stellwageninhaber  mehrerer  Provinzen 
eine  gegenseitige  ununterbrochene  Ver- 
bindung eingingen  und  regelmässige 
Fahrten  mit  einer  der  Eilpost  gleidlkom- 
>  menden  Schnelligkeit  einleiteten. 
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Kill  die  diese  Wagen  benutzenden 
Personen  galten  die  {gleichen  Paasvor- 
scbriftcn  wie  für  die  Post. 

Leber  den  Verkeiir  der  Eil  wagen  und 
die  Zeitdauer  gibt  nachstehende  Tabelle 
AufschUiss. 

Auf  der  Donau  verkehrten  schon  in 
der  ersten  Hälfte  des  achtzehnten  Jahr- 
hunderts regelmässig  Schiffe  von  Ulm 
nacl)  Wien,  für  Passagiere  und  Waaren, 
welche  die  circa  loo  Meilen  in  acht  bis 
zehn  Tagen  zurücklegten.  Reiche  Leute 
bedienten  sich  sogenannter  Extru-schiffe, 
welche  die  EEeise  von  Ulm  nach  Wien  in 
sechs  Tagen  zu  Ende  brachten,  weil  sie 
nicht  so  oft  anlegten  wie  die  Ordinari- 
Schiffe  dies  zu  thun  gezwungen  waren. 

In  das  Jahr  1S30  fällt  die  erste  Dampf- 
schiffahrt zwischen  Wien  und  Budapest, 
welche  14^»  Stunden  in  Anspruch  nahm. 
1837  wurde  die  Dampfecbifi^rt  auf  der 
oberen  Donau  zwischen  Wien  und  Linz, 
dann  das  folgende  Jahr  zwisclien  Linz 
und  Kegensburg  eröffnet.    1838  wurde 


das  erste  Mal  die  Dunaumündung  milCon- 
stantinopcl  in  Verbindung  gesetst  und 
hatte  auch  in  diesem  Jahre  zum  ersten 
Male  ein  Donaudampfer  die  >fördersame 
Ehre«,  einen  türkischen  Kaiser  unter  seinen 
Passagieren  xw  zShlen.  Sultan  Mahmud 
reiste  auf  der  unteren  Donau. 

Für  directe  Verbinduni^en  bis  nach 
(^onstantinopel  vereinigten  sich  dieDonau- 
Dampfschiffahrts  -  Gesellschaft  mit  dem 
Osterreidusdien  Lloyd.  1846  war  das  Jahr, 
in  dem  zum  ersten  Male  die  Dampfschiffe 
glücldich  aber  das  seit  uralten  Zeiten  so 
gef^chtete  Eiserne  Thor  unteriialb  Orsova 
hinausgingen. 

Dass  bei  Erschwernissen,  wie  sie  in  den 
vorstehenden  Bestimmungen  hinsichtlich 
der  Erlangung  eines  Postfahrscheines,  be- 
ziehungsweise eines  Postwagenplatz&s  ent- 
halten waren,  dann  bei  der  äusserst  strengen 
Handhabung  der  damaligen  complicirten 
Passvorschriften  das  Reisen  auf  das  Aller- 
nothwendigste  sich  beschränkte,  bedarf 
kaum  einer  Erwähnung.    Bedurfte  man 


Abfahrt  und  Zurückkunft  der  Eilwagen  in  Wien. 


Der  Eil  wagen 


fährt  ab  von 


kommt  an  in 


Dauer 

der 
Reise- 
Stunden 


Wien  nach  Brünn 

^  si'r;^?l         6  Uhr 

nrtinii  iiuili  H  len 
am  DienstaEr\ 
.   Freita..   )  »-"»h  6  Uhr 

Wien  flach  Lemberg 
am  Mittwoch  Abends  uro  9Vt  Uhr 

Lftulwrg  uach  Wien 
am  Freitri^^  Abends  um  7  Uhr 
Wien  nach  l'etmtig 
am  Dienstag  Abends  um  10  Uhr 

Wien  nach  Pra^  iilwr  l/^fan 
Samstag  Abends  um  10  l'hr 

Prag  nach  Dresden 
Montag  Abends  um  6  Uhr 

Dresden  ii:n-'i  Her/in 
Dieustag  Abends  um  6  L'hr 

Wien  «ach  Berlin 
Samstag  Abends  um  10  Uhr 


Brünn  am  nnmlichcn  Tage  längstens 
um  9  Uhr  Abends 

Wien  am  nänilichen  Tage  längstens 
um  9  Ulu-  Abends 

Lemberg  am  Sonntag  Abends 
um  10- II  Uhr 
Wien  am  Mittwoch  PrOh 

um  6^7  l'hr 

Venedig  am  Samstag  Früh 
um  7—  8  Uhr 

Prag  am  Montag  Früh 

um  11  —  12  \]\\r 

Dresden  am  Dienstag  Nachmittags 
um  2—3  Uhr 

Berlin  am  Mittwoch  Abends 

um  8—9  l'hr 

Berlin  am  Mittwocti  Abends 
um  8-9  Uhr 


«4->5 


96- «>7 

84-85 

37-3S 
20- .2  1 
25-26 

94-95 
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doch  zu  einer  Reise  von  Wien  nach 
Brünn  zweier  Pässe,  von  denen  der  eine, 
der  Linienpass,  die  Passinin^  des  städti< 
schert  Stcuerrayons  ermö<:;lichtc,  tJcr  andere 
als  weiteres  Reisedocumcnt  diente.  Ahet 
abgesehen  davon  war  das  Reisen  auch 
äusserst  zeitraubend  und  kostspielig; 
musste  mau  doch  z.  B.  bei  einer  Keise 
von  Wien  nach  Lemberg  dreimal  Uber« 
nachten.  Da  nun  speciell  eine  Aenderung 
der  die  Reiselust  hemmenden  Passvor- 
schriften zu  Anfang  der  Eisenbahnära  nicht 
in  sichere  Aussicht  ijennmmen  werden 
konnte,  war  an  eine  bedeutende  Entwick- 
lung des  Personenverkehrs  nicht  wohl  su 
denken.  EincKrlcichteruni:;  in  den  Passvor- 
schriften  ist  auch  erst  gegen  Ende  des 
Jahres  1841  in  der  Richtung  zu  verzeichnen, 
dass  zu  Reisennach Stockeraii  und  Wiener- 
Neustadt  Passirscheine  nicht  mehr  er- 
forderlich waren,  und  dass  zur  Bequem« 
iichkeit  des  Publicums  von  Wien  bei  Reisen 
über  die  genannten  zwei  Stationen  hinaus 
Passirscheine  flir  die  Hin-  und  Rückfahrt 
mit  achttägiger  Giltigkeit  ausgefolgt 
wurden.  Das  Jahr  1857  brachte  eudUch 
die  Aufhebung  des  Passzwanges  im  Innern 
des  Reiches  und  die  Beschränkung  des- 
selben auf  Reisen  Uber  die  Grenze,  für 
welch  letztere  Reisen  dann  im  Jaiire 
1865  der  I'a.ss^wang  fid. 

Immerhin  durfte  zwar  erwartet  werden, 
dass  die  schnellere  Bahnbeförderung  zu 
vermehrten  Reisen  Anlass  gebe,  aber  es 
fehlten  alle  Anhaltspunkte  für  eine  an- 
nähernde Bezifferung  des  zu  erliottenden 
Verkehres.  Diese  Unkenntnis  des  Kom- 
menden erkliiil  wohl  am  <.ieutlie]istt.-n  die 
nachstehende,  der  anlässlieh  des  50ja.hrigen 
Jubiläums  der  KLaiser  Ferdinands-Xord- 
bahn  heransjjefjehencn  JiihiUlumsschrift 
entnommene,  den  I'ersonentransport  be- 
treffende Stelle.    Dieselbe  lautet: 

»Was  den  Persnnentransport  anbe- 
langt, so  wurde  nur  auf  eine  als  ein 
Minimum  angesehene  Frequenzzitfer  von 
40.000  Reisenden  jährlich  in  beiden 
Richtungen  gerechnet,  jedocli  von  der 
bei  den  ersten  Bahnanlagen  anderer 
Länder  zu  Tage  getretenen,  förmlich 
als  voUtswirthschaftliches  Gesetz  aufge- 
faßten Thatsache  ausgehend,  dass  auf 
Eisenbahnen  zwischen  vnlksrcichen 
Städten  jährlich  soviele  Passagiere  reisen, 


als  die  anwohnende  Bevolkerun;^  Seelen 
nachweist,  eüi  weit  lebhafterer  Aufschwung 
des  Verkehres  in  Aussicht  genonunen. 
Der  Prospect  spricht  bezHi^lich  des  zu 
erhoffenden  Personentransportes  die  da- 
mals in  den  Westländem  Europas  allge- 
:  mein  verbreitete  Ansicht  aus,  dass  die 
j  Personen-Beförderung  voraussichtlich  der 
I  wichtigste  und  erträgnisreichste  Gegen« 
stand  des  nahnjj;escli:iftes  werden  dürfte, 
eine    Täuschung    insofcme,    als  eben 
der  Frachtentransport  sidt    in  einer 
I  nicht  vorauszusehenden  Weise  entwickelte 
und  wenigstens  bei  uns  in  Oesterreich- 
Ungarn  bis  beute  das  ausschlaggebende 
Moment  im  EisenbahngeschSfte  gäiUebea 
ist.t 

Die  in  dieser  Ausflihrung  tmn  Aus- 
druck gebrachte  Ansieht,   dass  der  Per- 
sonenverkehr der  wichtigste  und  erträgnis» 
reichste  Theil  des  Bahngeschäftes  werden 
dürfte,  hat  sich  wohl  in  den  ersten  Jahren 
des  Eisenbahnwesens,  und  zwar  nicht 
nur  bei  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 
sondern  auch  hinsichtlich  anderer  Bahnen 
bestätigt,  imd  zwar  insotange,  als  fUr  den 
Frachtentransport  nicht  grosse  Transport» 
strecken  cröftiet  waren.  Als  Beleg  hiefOr 
mögen  die  nachstehenden,  dem  Werke 
»Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  von  Frei- 
herrn Friedrich  Wilhelm  von  Reden, 
1846«,  entnommenen  Daten  dienen. 
!       Das  Studium  der  Entwicklung  des 
Personen-Tarifwesens  in  Oesterreich  zeigt 
sofort  zwei  streng  begrenzte  Perioden. 
Die  erste  umfasst  die  Zeit  vom  Beginn 
j  des  Eisenbahnwesens  bis  zum  Erscheinen 
:  des  Eisenhahn-Concessions-Gesetzes  vom 
I  Jahre  ifei54;  die  k:\veite  Periode  umfasst 
I  die  spätere  Zeit  bis   in  die  Gegenwart, 
j  In  letzterem  Zeitabschnitte   sind  jed<»eh 
I  wieder  prägnant  hervortretende  Wand- 
I  lungen  im  Taritwescn  erkernihar,  die  mehr 
oder  weniger  mit  dem  \  ei  waltungssvstem 
der  Bahnen  [Staats-  oder  Privatbetrieb] 
zusammenhängen  und  in  den  folgenden 
'  Ausführungen  näher  beleuchtet  werden. 

Nach  den   bis  zum  Jahre  1841  er- 
I  lassenen  Vorschriften  für  die  Eisenbahnen 
inOesterreich  war  bezüglich  derTariürung 
I  bestnnmt: 

I      >Die  Unternehmung  erhält  das  aus- 

schliessende  Recht,  auf  ihrer  Bahn  Per- 
sonen und  Sachen  aller  Art  mit  Zugvieh 
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Vcrgleichnng  der  Einnahmen  aus 


üezeichnung  der  Bann  und  Zeitangabe 

'd. 
Ii  5 

c 

.  ^1 

1 
1  « 

1  km 

'  aus  den  Einnahmen  entfielen 

auf 

1 

Personen-Verkehr 

1              Thaler  j 

P  — . 
S*c 

■r.  E 
it  5 

C« 

ö 

• 

Ml 

ü  3  ."i  — 
IT^  '■. 

« 

Er 

X  Z 

"ri 
^  c  ' 

*^  Iii 

/  K^ii-rr  Fi'nlitiaiiiis-Xonibtiliti 

1  '1 

vom  I.  November  1S39  bis  30.  Octobtr  iÜ^O 

I  Sl 

6S5 

I26.OS7 

306 

vom  I.  November  1840  bis  3a  Octob«r  1841 

227 

350.539 

223.141 

38-2 

voin  I.  x>ovcDiDer             jP-  uctoDcr  1043 

3'« 

601.039 

596 

401.737 

396 

3ii> 

537 

494-567 

45<> 

,  318 

525 

517.3" 

44'4 

2.  Wiett-Cioggnitxer  Eisenbahn 

1 

1 

i 

von»  16.  Mai  iS4i  Ms  30.  Juni  |S^2 

45 

35- '25 

76 

vom  I.  Juli  1Ü42  b:$  31.  Dccember  1642 

45 

249-392 

&l  0 

49.302 

161  ' 

1843 

'^ 

1  43t-594 

726 

131630 

22-0 

1044 

>  43 

'  440.900 

70-9 

i5i-937 

24-0 

|.  BetiüfPcfadamer  Eiaet^täta. 

1839 

1  -'6 

941 

4-<'03 

^4 

1840 

173  «30 

92 

12-167 

6-5 

1841 

26 

157.958 

903 

13.092 

7-5 

i  ;(> 

1 15.502 

890 

I2.Sl>5 

26 

873 

17.750 

9  9 

1844 

26 

163.654 

0*4 

4.  BeHiU'Anhalter  Eisettbahn. 

1 
1 

1842 

37S.452 

I5I.27S 

27  8  ' 

18^3 

1  151 

1  4"  973 

60*9 

261 .009 

^7  6  ; 

1844                             '1  151 

1  462.249 

i 

67  9 

211.304 

310 

1841 

113  1 

1  VJ2.lbl 

643 

140.340 

33-2 

"3 

3'4  .=;^'> 

(>oo 

2046.S6 

3»  I 

I.S43 

:  '«3 

355.4.S0 

531 

303  S51 

447  1 

1844 

"3 

365.160 

537 

399.170 

440 

Magdvburg'HtUberstädter  ^senbahn 

vom  l6w  Juli  1S43  bis  31.  December  1843 

1  45.834 

820 

9.801 

17-6 

1 

i  92.786 

6S1 

40.435 

302 

7.  rii  r/iii  Frcuikf  iir/i  r  Kist  ithahn 

! 

vuiM  23.  Oclober  KH4i  bis  31.  Deccinbtr  1843 

75 

253.262 

74  4 

7947' 

.»3-9  , 

1844 

i 

j  21>20l 

1 

70-4 

84967 

27-8 

*i  Die  zu  IOC  felilenJen  Pmccntc  kamen  auf  sonstige  Einnahmen. 

.  kj,  1^  od  by  Google 


Personen-Tarife.  127 


dem  Pei-soHCii'  und  iitiitr- Ifrkdir. 


i  0 

aus  den 

Einnabmen  cnt6elen 

! 

auf 

Z 

1  — 

iL 

Bezeichnung  der  Bahn  und  Zeitangabe 

1 

t)  ^ 

^  u 

i  i 

E 

1  i  i 

c 

^ 

' "  ■'^ 

 .  ...  ^  

J  t. 

_  c 

8.  DÜMaddorf-Eiht  r/elder  Evuatbahn, 

1 

1 

— —  .  . 

1842 

''"'•47' 

750 

23  751 

17-9  . 

1843 

26 

93- «59 

52  959 

34  f'  i 

1844 

26 

1  94.344 

1 

57*3 

62.332 

378 

r  1  r                   1          f^'  I  R  

9.  KheiHiscIu;  JSuckmwm. 

1 

\ 

1 

1842 

68 

i  316.149 

]8-8 

S7 

33  • 

1844 

«7 

1  J84.678 

452 

1 

/O.  Letpag-Dresdener  Etsetmahti, 

117 

303  739 

639 

141 

1841 

117 

314  ^^y*) 

6ty6 

165.91 1 

32-0  ' 

1842 

117 

322  47' 

5«-2 

1«;  1.277 

34? 

1S43 

•>/ 

33-4*^3 

560 

201.305 

333  1 

1844 

t  f  ^ 

354-Ow* 

577 

2ÖI.835 

32-9 

//.  St'icfisiscfi'Bayrrtsclie  Eisenbahn 

vom  19.  September  bis  31.  December  1S42 

1  39 

1  22.S58 

906 

2.3S1 

9-4  ■ 

1  39 

87.<>s.j 

72*3 

33^57 

27-2 

1844 

66 

116.634 

(TS 

54017 

313 

13.  Hambutg-ßergeiiorfer  Eisgiibakii 

vom  la  Mai  bis  31.  December  184a 

1  .6 

36  Si,)S 

79 

02 

■  16 

4+033 

2.141 

45 

1844 

i  16 

38.547 

3-49« 

81 

12     7/1  Uli  UV  -  /■  tviUtitii  it  ti 

1 

1843 

44 

i  226491 

920 

15.350 

0'2 

1844 

'  44 

■  228.512 

91-0 

17.526 

71 

x^.  MOneheU'Augtbuf^ger  Bisenbahn 

1 

vom  I.  Octuber  1^40  bis  30,  September  1H41 

61 

126.098 

819 

19.761 

12-8 

vom  I.  October  1841  bis  30.  September  1842 

61 

1 13  SS7 

73 

32004 

21-0 

vom  I.  October  1842  bis  30.  September  1843 

Ol 

I19.SI46 

29  3  . 

vom  1.  October  1843  bi«  30  September  1844 

6J 

! 

n6459 

722 

36430 

22-6 

•)  Die  zu  100  fdileaden  Procente  kamen  auf  sonstige  Eionahmen. 
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oder  anderer  Kraft  zu  transportiren  und 
die  Preise  nach  Umstanden  festzusetzen, 

doch  ist  der  dicsßllige  Preistarif  öffentlich 
kund  zu  machen,  und  es  bleibt  der  Staats- 
verwaltung vorbehalten,  dann,  wenn  die 
reinen  Frtrri'^iss«  I5*/o  der  Einlagen 
übcrschrcittiii,  auf  eine  billige  Herab- 
setzung der  Preise  einzuwirken.« 

Dieses  freie  Tarifirtin^srcL-Iit  war  mich 
hinsichtlicli  der  Militärtrans.{nirte  den  Ver- 
waltungen voll  gewahrt,  es  war  bezUg* 
lieh  dieser  Transporte  nur  bestimmt: 

»Wenn  die  Militärverwaltung  zur  Be- 
förderung von  Truppen  odcr  .NUlitäreffecten 
von  der  Eisenbrilm  Cic  braiu  li  zu  machen 
wünscht,  so  sind  die  Unternehmer  ver- 
pflichtet, derselben  hiezu  alle  zum  Trans- 
porte dienlichen  Mittel  "e^^Lii  Vergütung 
der  sonst  allgemein  für  i^rivatc  bestehen- 
den Tari^ireise  sogleich  zur  Vertagung 
zu  stellen.« 

Personentartfe. 

Der  erste  Eisenbahn-Personciitaid  m 
Oesterreich- Ungarn  ist  derjenige  der  im 
Jahre  1828  von  Budweis  bis  Kerschbaum 
und  1832  von  Kerschbaum  bis  Linz  er- 
öffneten Linz-Bud weiser  Pferde- 
bahn. 

Auszugsweise  sind  nachstehend  der 
Personentarif  dieser  Bahn  und  der  im 


Jahre  1836  eröffneten  Linz-Gmundener 
Pferdebahn  (umgerechnet  in  Osterreichi- 
sche Währuiin]  nebst  den  Fahrzeiten 
angegeben,  »gleichzeitig  erscheinen  die 
auf  diesen  nunmehr  fllr  den  Locomotiv» 
betrieb  umgewandelten  Bahnen  im  Jahre 
1897  giltigen  h'ahrpreise  und  die  in  Be- 
tracht kommendendurchsdmittlichen  Fahr- 
zeiten gegenübergestellt. 

Die  Grundtaxen  auf  den  beiden  Pferde- 
bahnen Budweis-Linz  und  Linz-Gmunden, 
welche  den  Fahrpreisen  zur  Basis  dienten, 
waren  sehr  verschieden,  auf  ersterer  7  imd 
auf  letzterer  5 '/^  Kreuzer  C.-M.  pro  Meile, 
circa  i'6,  beziehiini^sweise  i'j  Kreuzer 
ö.  \V.  pro  Kilometer  11.  Glassc  und  das 
l'/t&che  für  I.  Glasse.  Die  III.  Glasse  war 
circa  um  ein  Dritte]  billiger  als  die  Il.f  "lasse, 
i-ahrkarteii  III.  Classe  {;eluii;4;teti  r.ur  bei 
bestimmten  Localzügen  in  der  .Strecke 
Linz -Lest  [40/:;«]  zur  Ausgabe.  Kinder 
unter  zehn  lahren  zahlten  die  halbe  Ge- 
bühr. 

Mit  dem  Zeitpunkte  der  Eröffnung  der 
Anschlus&strecken  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn  [1861]  gelangten  auf  der  Budweis- 
Linzer  und  Linz-Gmundener  Pferdebahn 
die  Personentarife  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn  zur  Anwendung. 

Wenn  auch  die  Linz-Budweiser  und 
Linz-Gmundener  Pferdebahnen  fllrdie  Be- 
völkerung nicht  die  rasche  Befbrderung 


Tarif  für  den  Persomntransport. 


Stationen 

Entfernung 

1836 

Pferdebahn 

1897 

Locomotivbahn 

Dauer 

Jcr 
Fahrt 

Preise  der 
1  Platze  im 
Stellw.icen 

.    I.  .11^. 
j  Classe 

Dauer 

der 
I  Fahrt 

1  ^" 

Classe 

Std.Min. 

Gulden  O.W. 

StdJMinJ 

Gulden  ö.  W. 

via 

Budweis— Kerschbauni  1 

1 

^»4  : 

7 

15 

105 

t 

»     -Lest  1 

87: 

9 

45 

2*10 

1-40 

2 

20  i 

3-06 

i'84 

1 02 

> 

»  -Lina 

127 

.3 

50 

2  10 

4 

10 

427 

298 

1-66 

Linz- Wuis 

3°; 

2 

30 

0'53 

0*35 

45 

115 

0-69 

038 

s  — Lanibacl) 

41 

3 

0-53  ' 

I 

«5 

092 

o-;r 

• 

*  — Gmunden  ; 

1 

5 

"1 

140 

1 

3 

-  1 
l 

2-6b 

1-61 

0Ü9 
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einer    Locomotiv  -  Fiseiibalui    liracluen.  h'aisrr  I'i  rdinamis-Ahrdbahn . 

boten  sie  doch  «^eijenüber  den  auJcixii  ,  Am  Dreikönigstage  [6.  Januarj  1838 
Fuhrwerken  schon  eine  wesentliche  Vcr-     verkehrte    der    erste   Personenzug  mit 


hcssenm;:;^.  die  Frequenz  hob  sich  auch 
von  Jahr  /.u  Jahr  uiu!  betrug  beispiels- 
weise im  Jahre  1        auf  der  Budweiser 


Daiiipf1iLtrie1>  auf  r'sti.iTeichischem  Boden 
in  der  .Sir»jcke  W ien- VVagrani. 

Die  diesbezüglich  erschienene,  denPer- 


Bahn  3968,  auf  der  Gmundener  Hahn  sonenvi_rketir  ••»ctretToKk-  Kuudninchung 
74.759  uiid  im  Jahre  1^*44  I5.773>  ,  der  Kaiser  Ferdinands -Nordbahn  vom 
beziehangsweiae  133.977  Personen.         |  29.  December  1837  lautete  wie  folgt: 

*AiisschIii  ss.  prii  il.  Knis,  r  Ft  i  tliiKiiuis-  Xnnl/xilui.  '^ 

»Bis  auf  weitere  Verfügung  werden  vom  <i.  Januar  i>S3S  angefangen  auf  der 
bereits  fahrbaren  Strecke  der  Kisenbahn  von  ungefähr  2'/}  deutschen  Meilen  unter 
folgenden  Bestimmungen  I.u<tfa1irten   vom  I'rater  Ins  Deut.<c1i\vn^am  Statt  finden. 
Au  Wochentagen  werden  täghcb  zwei  l-ahrten  hin  und  zurück  gemacht,  und  zwar: 
f.  Vomnittag  um  11  Uhr  von  Wien  nach  Wagram  —  um  isVt  Uhr  Mittag  von 

Wagrani  luieli  Wien. 
II.  Nachmittag  um  1  '^j  Uhr  von  \\  ien  nach  Wagram  —  um  3  Ulu"  Nachmittag  von 
Wagram  nach  Wien. 
,'\n  Sonn-  und  Feyertagen  werden  immer  drei  Fahrten  Statt  finden,  und  zwar: 
I.  Vormittag  um  9'/»  IJhr  von  Wien  nach  Wagram  —  um  1 1  Uhr  Vormittag  von 

Wagram  nach  Wien. 
IE.  .Mittag  um  12  L'hr  von  Wien  nach  Wagram  —  um  lY,  Uhr  Nachmittag  von 

Wagram  nach  Wien. 
III.  Nachmittag  um  3  Vi  V*''        Wien  nach  Wagram  —  um  4  Uhr  Nachmittag 
von  Wai;raui  nach  Wim. 
Man  behält  sich  vor,  bei  ungUuätiger  Witterung  diese  Lustiahrtcn  einzustellen, 
welche»  jedesmal  mittelst  Anschlagzettel  zeitiich  Früh  bekannt  gemacht  werden 
wird.« 

Preise  der  Plätze. 

»Für  die  erste  Classc  in  einer  ganz  geschlossenen  i^sitzigen  üerline  iUr  die 
Person  nach  Wagram  50  kr.  C.-M.,  zurück  eben  so  viel. 

Für  die  zweite  Classe  in   einem   24sitzigen  Gesellschaftswagen   für  die 

i'erson  nach  Wagram  30  kr.  G.-M.,  zurück  eben  so  viel. 

Für  die  dritte  (blasse  in  einem  32sitzigen  otTencn  Personenwagen  für  die 
Person  nach  Wagram  15  kr.  C.-M.,  zurück- etol  so  viel. 

Die  Plat/c  k  iinscu  3  Tage  vorher  genommen  werden. 

So  lange  die  i-alirten  sich  nicht  über  Wagram  ausdehnen,  kann  bei  jedem 
Fahrbillete  dahin  hier  auch  gleich  jenes  für  die  nächste  .Statt  findende  Rückfahrt 
naeli  Wien  t:i-IösL»t  werden,  uitirigens  der  Platz  zur  Kikkfahrt  nicht  zugesichert 
wcrdcu  kann,  la  Wagram  weiden  nur  dann  Billets  tiir  die  Rückfahrt  ausgegeben, 
wenn  in  Wien  nicht  alle  vergriffen  wurden. 

Während  der  Stunde,  die  iLde:  Vbtahrt  vorangeht,  werden  für  die  nächste 
Fahrt,  in  der  Stadt,  keine  Billtl>.  mehr  ausgegeben.  Die  übrig  bleibenJcu  können 
eine  halbe  Stunde  vor  jeder  Fahrt  vor  dem  .Stationsgebäude  in  der  Taborallee 
an  der  Casse  gehest  werden.  Die  Billets  sind  nur  für  die  bezeichnete  Fahrt  und 
Wagenclasse  gültig. 

Bei  eingestellten  Fahrten  sind  Billets,  welche  vorhinein  genommen  wurden,  im 
Aufnahmsbüreau  gegen  Rückerstattung  des  Fahrlohnes  zurückzugeben,  oder  gegen 
andere  für  »pätere  Fahrten  au;>zuwechseln. 

Die  Herren  Passagiere  sind  gehalten,  sich  in  jenen  Wagen  zu  setzen,  welcher 
auf  dem  Pülete  angezeigt  ist,  auch  können  sie  kcnu  anderen  Plätze  an  einer  hö- 
heren oder  niederen  Wagenclasse  ansprechen,  als  das  gelöste  Billet  bezeichnet.« 

Gochkbte  der  Elfcnbahoen.  in.  9 
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»Die  Conducteure,  welche  beauftragt  sind,  die  Transporte  zu  Qberwachen,  und 
die  Hillcts  abzufordern,  werden  jedermann  die  Plätze  anweisen.  Man  ersucht, 
jede  etwaige  Beschwerde  Ober  diese  Conducteurs  an  den  auf  dem  Stationsplatze 
j^egenw  ärtiixen  Expeditor  zu  richten.  Das  Tabakrauchen  in  den  Wagen  erster  Classe 
kann  nicht  gestattet  werden,  in  denen  zweytcr  und  dritter  Classe  ist  es  nur 
dann  erlaubt,  wenn  keine  in  dendben  Wagenabtheilung  befindliche  Person  da> 
liegen  etwas  einwendet. 

Mau  ctsLiclit  jedoch,  dulür  .Sur^^c  zu  iraj^eu,  Ja&ü  dit-  W'a^cii  hiedurcl«  nicht 
beschädigt  »»acr  i  cHchmutzt  werden. 

Den  tlonductcuren,  sowie  allen  Angestellten,  ist  die  Annahme  von  Ge- 
sclienkcn  auf's  Strengste  verbothen. 

Es  wird  aui  das  Nachdrücklichste  jedem  der  Herren  Passagiere  empfohlen, 
sich  wähiLiivI  der  l'alitt  iiLlit  aus  dem  Waffen  /n  lefjcn,  den  Wagen  nicht  elier 
zu  verlassen,  his  der  d»nduclcai  denselben  5Hnet,  und  die  Bahn  selbst,  bowie  die 
Räume,  in  welchen  sich  die  LocomotlvMaschinen,  Werkstätten  oder  andere  Vor- 
richtungen bcBnden,  nicht  zu  betreten»  Massregeln,  welche  notwendig  sind»  um 
zufälligen  Ereignissen  zu  begegnen. 

Die  Herren  Passa^ere  werden  ersucht,  sich  wenigstens  eine  Viertelstunde 
v<ir  der  bestimmten  Abfahrtszeit  am  Bahnhofe  einzufinden,  das  gelöste  Billet  bey 
Eintritt  in  denselben  vorzuweisen,  da  ohne  dasselbe  Niemand  eingelassen  wird; 
mit  dem  ersten  Glockenaeichen  sich  auf  die  bestimmten  Pl&tze  zu  begeben,  nach 
dem  zweyten  die  fiillets  bereit  zu  halten,  um  sie  dem  abfordernden  Conducteur 
einzuliändigen,  wonach  Niemanden  melir  gestattet  werden  kann,  in  einen  Wagen 
einzusteigen.  Bey  dem  dritten  Glockenzeichen  setzt  sich  der  Train  in  Bewegung. 
Die  I^ilkts  für  die  Rflckfahrt  werden  in  Wagram  bey  dem  zweyten  Glocken« 
zeichen  abgefordert. 

Die  Herren  Passagiere  werden  darauf  aufmerksam  gemacht,  sich  in  ZoIlgefMll- 
sachen  genau  naeli  den  Landesgesetzen  zu  benehmen. 

Das  AulnahmsbUreau  in  Wien  ist  in  der  Stadt,  Wollzeile,  Zwettethof  nächst 
der  k.  k.  Post,  und  ist  von  8  Uhr  PrOh  bis  3  Uhr  Nachmittag  offen.  Jenes  in 
Wagram  befindet  sich  im  .Stations;,^cb;Uide. 

Zur  Bequemlichkeit  des  Publicums  hat  die  Direction  vorläuiig  einem  Fiaker- 
Verein,  welcher  einige  Gesellschaftswagen  auf  dem  St.  Stephnnsplatze,  zwischen 
dem  erzbischöflichen  Palais  und  der  Kirche  aufstellen  wird»  die  Beförderung  der 
Personen  nach  dem  Bahnhofe  im  Prater  überlassen. 

Diese  Wagen  werden  drey  Viertelstunden  vor  jeder  Abfahrt  die  Person  um 
6  kr.  (I.-.M.  auf  den  .Statu >n>pl  iiz  l^ringen,  und  nach  Ankunft  der  Trains  um  den- 
selben Preis  von  6  kr  C-M.  vom  l'raler  auf  den  St.  Stephansplatz  zurückführen. 

Wien,  den  29.  Df/cmbcr  1837. 

Die  Diieclion  der  ausschl.  priv.  Kaiser  Ferdinaüds-N' irdbahn. « 

Im  August  1838  wurde  der  Verkehr  III.  Classe  fUlu^en,  kam  mit  der  Erüif- 
bis  Gänsemdorf  ausgedehnt.  In  der  Regel  nung  der  Strecke  bis  Brünn  [7.  Juli 
wurden  an  Wochentagen  zwei  Fahrten,  an  1^39]  auch  tiie  IV.  Classe  [Steh wagen] 
Sonntagen  die  doppelte  Zald  derselben  1  hinzu,  die  jedoch  nur  in  Güterzügen  mit 
veranstaltet.  Die  Fahrpreise  waren  fest-  '  Personen-Beförderung  eingestellt  wurde, 
gesetzt  für  i.  n.  m.  Chisse  Die  Fahrpreise  für  die  Relationen  der 

Wien- Wagram  50  30  15  kr.  C.-M. 

=       88  53  26  »  Ö.  W. 
Wien-Gansemdorf  1  n.  12  4s  24  »  c.-.\i. 

-  1  »  2()  H4  42  -■>  ö.  W. 


Strecke  Wien-Brünn  waren  auf  Basis 
der  Grundtaxen 

von  iH  Kreuzer  C.-.M.  I.  Ci. 
12         >  >     II.  » 


Nachdem   die    Züge    Wien-{jänsern-  9        »  »III. 

dorf  antängiieii   nur  Wagen  1.,  11.  und  \  6       »  »  IV. 
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pro  Meile  berechnet  und  betrugen  für 
Wicn-Briinn,  20  Meilen,  1.  Ciasse  0, 
II.  Classe  4,  III.  Classc  3  und  IV. 
(  Ilasse  2  fl.  C.-M.,  entsprechend  6  fl.  30, 
4  fl.  20,  3  fl.  15  und  2  fl,  10  kr.  ö.  W. 

Die  FOhning  von  Wagen  IV.  Classe 
[offene  Stehwagen]  bei  den  Güterzügen 
wurde  in  der  Wintersaison  1839  aus 
Sanitätsrilcltstditett  eingestellt.  Eine  be- 
greifliche Massnahme,  wvnn  beriick- 
sichtigt  wird,  dass  die  Personenzüge  mit 
4  Meilen  [30  km]  und  die  GflterzQge 
mit  IVrsotien-Beförderung  nur  mit  2  Meilen 
[15  km^  Geschwindigkeit  pro  Stunde 
verkehrten. 

Schon  im  Jahre  1841  trat  durch 
Normirung  verschiedener  Grundtazen  für 
Personenzüge  und  fdr  Gfitensttge  mit 
Personen-Befördervnig  [Gemischte  Züge] 
eine  Tarifänderung  ein.  Uiese  brachte  eine 
bedeutende  Erhöhung  bei  den  Personen- 
aügen  und  eine  Ermässigung  bei  den  ge- 
mischten Zügen.  Die  Berechnung  der  Fahr- 
preise erfolgte  nun  mit  den  Grundtaxcu: 

von  24  Kretizer  C.-M.  I.  Gl. 
»15      »        »      II.  » 
>    10      »        »    III.  * 

pro  Meile  bei  Personenzüj^xn,  dann 

von  15  Kreuzer  C.-M.  1.  Gl. 
•   10      >       »      II.  > 
»    6      •       »     III.  » 


pro  Meile  bei  Güterzügen  mit  l'ersonen- 
Beförderung.  Sie  entsprechen  in  öster- 
reichischer Währung  den  kilometri- 
schen  Grundlagen  von  5'53,  3'46  imd 
2  "3  Kreuzern,  beziehungsweise  3*46, 
2  3  und  i'4  Kreuzern.  Diese  Grundtaxen 
fanden  auch  nif  den  später  tut  Eröffnung 
gekommenen  Linien  der  Kaiser  Fcrdinands- 
Nordbahn  Anwendung,  und  zwar  bis  zum 
Jahre  1 848,  in  welchem  Jahre  die  Grund- 
taxe der  I.  (Hasse  bei  Personenzügen 
eine  Ermässigung  auf  ao  Kreuzer  C.-M. 
pro  Meile,  beziehungsweise  4*61  Kreuzer 
ü.  W.  pro  Kilometer  erfuhr. 

Zu  der  Ermässigung  der  Fahrpreise 
1.  Glasse  dürfte  sicli  die  Verwaltung  der 
Kaiser  Fcrdmands-Nordbahn  mit  Rück- 
sicht auf  die  geringe  Frequenz  in  dieser 
Glasse  veranlasst  «^eselien  haben.  Nach 
dem  Kechnungsabschlusse  des  Jahres 
1840/41  wurden  innerhalb  der  Strecken 
Wien  -  Brünn ,  Lundenburg  -  I  Iradisch- 
Prerau  -  OlmUtz  und  Wien  -  Stockerau 
334433  Personen  befördert,  wovon  ent* 
fielen  auf 


I. 

II. 
III. 
IV. 


Glasse 


» 
9 


10.309 
67.931 
182.605 
73-588 


203% 
54'6% 
220% 


Die  nachstcliLiule  Tabelle  gibt  einen 
Vergleich  der  Fahrpreise  des  Jahres  1848 
mit  den  Personensugs  •  Preisen  des 
Jahres  1897. 


Von  oder  nach 
Wien 

1848 

r 

1897 

I. 

IL 

UI.  1  IV.  1 

1  I. 

II. 

m 

IV. 

L 

IL  1  III. 

c 

1 

a 

s 

s 

e 

Conventions>Manze 

Oi-stcrr.  Wilhnmj^ 

<^ 

kr.j  fl.  Jkr.l  fl.  |kr  [  fl. 

kr.Jfl.ikr. 

fl'ikr. 

fl.jkr.j  fl.ikrj|fl.|kr. 

fl. 

kr.j  fl.|kr. 

Floridsdorf  

20 

T5 

,0 

- 

6 

26 

_ 

18 

nl 

30 

Watrram 

50 

25 

SS 

<>7 

A\ 

26 

JO  - 

Günserndorl  .... 

I 

20 

1 

40 

40 

V> 

I 

20 

8x- 

i° 

Lundeobing  .... 

3 

40 

2 

45 

SO 

1  3 

85 

2 

89 

93'  I 

16' 

3 

-1  1 

Brünn  ....... 

6 

10 

5 

3 

20 

2 

() 

4S 

25 

i 

10 

4 

3 

—  I 

50 

8 

30 

rs 

4 

10 

2 

75 

6 

3« 

<'3 

9 

20 

7 

4 

40 

3 

48 

l 

80 

7 

35 

90 

2 

94I 

\ 

—  1  2 

Pardubitz  

15 

10 

29 

7 

12 

15 

79 

1 1 

I 

7 

5'' 

10 

20 

u 

So  3 

Koiin  ....... 

,»*^ 

41 

II 

7,5«' 

17.5-1 

»-» 

7^ 

33 

55 

1 

/O;  3  »5 

Ptag  

il9 

14 

13 

1 

9 

4 

,201 30' 13 

9 

S2 

- 

-i 

13 

10 

7|76  4 

19 
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Erlätiterun)^. 

Die  vorstehenden  i'reue  verstehen  sich  iüi  Personenzüge;  bei  Güterzügen  mit  Personen- 
BefOrderung  gelangten  nach  dem  Tarife  des  Jahres  1848  fOr  die  I.  Clasoe  die  Fahrpreise 
II.  CÜasse,  für  die  II.  Classe  die  Fahrpreise  III.  (Ilasse  und  tür  die  III.  Classe  die  Fahrpreise 
IV.  Classe  zur  Einhebung.  Uniforniirte  Militärmannschaft  vom  Unteroflicier  abwfirt«,  diese 
mitbegnticn,  zahlte  bei  aHen  ZOgen  in  der  III.  Oasse  nur  die  GebQhr  IV.  Classe. 

Die  Filhrr.iiL:  dcv  l\' .  flla-.<e,  die  mit  Baden-Glof^jjiiitz  und  zurück: 

dem  Zeitpunkte  Jt  r  i  S41VI  l  iuiaiiderung  ,      j.      2  i\.  30  liT.,  II.  CI.  2  fl.  —  kr.  C-M. 

eingestellt  war,  wurde  1S48  in  der  |  —  3  »  63  >  3 »  lO  >  ft.  W. 
Strecke  WicMi-Olmütz  wieder  ;Luf«i;cnom- 

tncn   unter   Berechnung  der   Fahrpreise  Xcustadt-Gloggnitz  und  zurück: 

auf  Hasis  der  Grundtaxe  von  6  Kreuzer  l.Cl.1  fl.  30  kr.,  II.  Q.  1  ü,  12  kr.  C-M. 

C.-M.  rrn  Mdle  =1-4  Kreuzer  ö.  W.  _        1  .  58  »           i  fl.  26  »  ö.  W. 

pro  Kilometer. 

Kinder  bis  zwei  jähre  wurden  ge-  Miebci  war  gestattet  auf  zwei  Per- 

bührenfrei  und  solche  im  A1ti,r  von  zwei  snnen   ein  Kind   imter  zehn  Jahren  un- 

bis  2elm  Jahren  zum  lialhen  Fahrpreis  entgeltlich  mitzunehmen. 

befördert  |       Fcir  {geschlossene  Gesellschaften  wur- 

:  den  Siparatcoupes  !.  Cl.isso,  in  welchen 

ir;>....  r^t^^:*»^^  n^u..  1         i^ersouen  und  höchstens  vier  Kinder 

\\,ten-Gl<^üzer  Bahn.  )  p,^^^  „^^^  ^^^^   ^  Verfügung 

Die  Wien-Gloggnitzcr  Bahn,  gestellt  unJ  wann  fnr  ein  .solclies  von 
mit  der  Gesammtstrecke  Wien-Gloggnitz  \\'\^n  bis  Gloggnitz  15  Ii.  C.-M.  zu  be- 
am  5.  Mai  1842  eröffnet,  begann  mit  ,  zahlen,  entsprechend  dem  Fahrpreis  för 
den  Grundtaxen:  vier  IVr-;ot,ci:  I.  riasse. 

.Abonnementskarten   für  Kalu-ten  von 


I.  Classe  15  Kreuzer  C.>M. 


Wien  nach  Mödling,  Baden,  Vaslau  und 


*  •  •  '  Xeustadt   oder   retour  gelangten  in  der 

*  ^  '  *  I  Weise  zur  Ausgabe,  dass  bei  Abnahme 
für  die  Person  und  eine  Meile,  oder  3  46,  I  von  zwölf  Karten  I.  Classe  Wo«  der  Fahr- 
2-768  und  1-846  Kreuzer  ö.  W.  fflr  eine    P''.^'^  ^l""  ^^^'"^^ 

Person  und  einen  Kilometer.  [  ^»^t«"  konnten  einzeln  oder  meh- 

Au:jscr  den  Fahrkarten  für  die  ge-  '  '^««  zusammen  benfltzt  werden,  jedoch 
nannten  drei  Classen  wurden  auch  solche  "/"^  ^^"^  Zeit  vom  i.  Mai  bis  Ende 
für  SaK.nwagen-PIätze    zum    doppelten  j  September. 

Preise  der  I.  Classe  ausgegeben.  ^-^ .  1     ••  i    u   -  i.  . 

OL       •     f        .o.r     1  -  /■  •■"r  -Sonderzuge  wurde  berechnet: 

Schon  im  Jahre  1843  gelangten  auf  ,  .... 

der  Wicn-Gloggnit/^cr  Bahn  verschiedene  !  "ä'^"  BadjMi  50  H.  —  kr.  C-M. 

Arten  von  Falirpreis-Bcgilnstigungen  zur  j  —  5^  *  50  »  W. 

Einführung.    In  Wien,  Mödling,  Baden  f  von  Wien  nach  Neustadt  70         >  C.-M. 

und  Neustadl  w.irm  Gol  Uschaftswagen  j  —       '  50  >   ö.  U  . 

nach  GlüggniU  und  zurück  zu  bekom-  Gloggnuz  100  H.  G.-.\l. 

men,  bei  deren  Benützung  für  mindestens  I  —  '**S  »  ö.  W . 

vier   Personen  Tour-  und    Ketourkarten  wt^     j-         i  r  a   i-  u 

...  iv     n      1    .  .     Iii       Wenn  die  Rficklahrt  am  nämlichen 

zu  losen  waren.    Dieselben  kosteten  iiir  ,  ....    ,  r-.    i-  i- 

.        j      ^.  1  l^iy;*^  statttaiul,  so  war  für  diesi.  nui  die 

Wien-Gloggmtz  und  zurück:  uru*  u     u  i^- 

'^'^  ^  Hallte    zu    bezahlen.     Die  genannten 

I.  CI.  3  n.  45  kr.,  II.  Cl.  3  fl.  —  kr.  C.-M.    Tarifsätze  galten  jedoch  nur  insolange. 

~        3*  94*  3»15»ö.  W.     •«''^  •J'c  zu  hefürdeniden  F^quipagen, 

Cicpäck  etc.  eine  höhere  Gebühr  sich  nicht 

Mödling-Gloggnitz  und  zurück :  ergab,  im  anderen  Falle  hatte  die  Zahlung 

I.  Cl.  3  fl.  —  kr.,  U.  CL  2  fl.  24  kr.  C.-M.    nach  dem  gewöhnlichen  Tarife  einzu- 

==        3  »  15  »  2  *  52  »  ö.  VV.  treten. 
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Bei  bestinuntea  LastzQ^en  [Markt- 
xQgen]  gelang;ten  in  der  Strecke  Neustadt- 
Wien  auch  Fahrkarten  IV.  Ciasse  zur 
Ausgabe,  die  Fahrt  Xeustadt-Wien  kostete 
in  dieser  cüasse  36  Kreuzer  C.«M.  = 
03  l^reuxer  ö.  W. 

För  Kinder  im  Alter  bis  sieben  Jahre 
bestand  eine  Begünsti^iinifi  in  der  W  eise, 
dass  fOr  ein  oder  zwei  Kinder  ein  Billet  fUr 
einen  Platz,  ftlr  drei  oder  vier  Kinder  zwei 
Billets  für  zwei  l'lätze  zu  bezahlen  waren. 

Im  Jahre  1844  trat  aut  der  Wien- 
Gloggnitzer  Bahn  eine  Tariferhöhung  ein, 
indem  die  drundtaxen  für  die  I.  (.'.lasse 
mit  20,  IL  Cla$se  mit  15,  und  111.  Classe 
mit  10  kr.  C.-M.  fiir  die  Person  und  eine 
Meile,  entsprechend  4*61,  3*46  und  2'3  kr. 


ö.  W.  für  die  Person  und  einen  Kilometer, 
fest;xesetzt  wurden. 

Die  Begünstigung  iür  Kinder  erfuhr 
eine  Aenderting  <tohin,  dass  nunmehr  die 
Kinder  im  Alter  von  zwei  bis  zehn  |  il.ren 
den  hallten  Fahrpreis  zu  bezahlen  hatten 
und  jüngere  Kinder  ;febflhrenfrei  beflJrdert 
w  urden. 

Ktlr  Atilitärpersonen  in  Uniform  vom 
Unterofficter  abwürts  wurde  die  Begün- 
stii^unj;  eingeräumt,  in  der  III.  \Vay;en- 
ciaäse  gegen  Bezahlung  des  halben  Preises 
dieser  Classe  fahren  zu  dOrfen. 

Die  Fahrpreise  stellten  sieh  auf  Grund 
der  obbezeicliuetcu  Mcüentaxen  gegen- 
über den  Fahrpreisen  des  Jahres  1897 
wie  folgt: 


1844 


il 


V'ijii  udcr  uach 


1. 


IL 


III. 


11 


III. 


1897 

iTT^ 


III. 


G  I 


s   »  e 


'  c:. 

»n\  entinus-Mün/.e 

Ocstcrr 
kr.  fl.  kr. 

Wit 

hruH); 

ikr 

.Iii. 

kr.  fl.  kr.  Ii.  kr. 

t1. 

kr. 

«. 

fl. 

kr.l  fl. 

kr.  fl. 

Hetzendorf  .... 

1 

'     :     '     '  1 
ao  —  15  —  lo' 

1 

... 

36-18 

35  - 

'  1 

!0 

.:5  —  20  —  15 

•II 

.^3  - 

J?  - 

25 

.Mridlin^  

40  —  30  —  20 

53  -  35 

701- 

55  '  — 

35 

6  -148  -  33' 

1 

«4-5« 

25  - 

■75  - 

65 

—     i          I  — 

10 

I 

?S     1  5 

35  1 

7-  ' 

20 

•  -i.  3 

iO    i  .V0|   1  40, 

3 

,50, 

i 

<'3|  »  75 

3 

('b  l  ^ 

j7ü  1 

K,  k,  Staatsltahnen. 

Am  ai.  October  trelanfite  Mörz- 

zuschlag-Graz, die  er.stc  Theilslreckc  vier 
südlichen  iitaatsbahnen,  zur  Erütlnung. 

Die  Fahrpreise  wtirden  berechnet  mit 
den  Grundtaxen: 

I.  Gl.  iH  kr.  C.-.M.  [315  kr.  0.  W.)  pro 

Meile  l4'l5  kr.  ö.  W.  pro  kw], 
IL  a.  II  kr.  C.-M.  119-25  kr.  ö.  \V.]  pro 

Meile  [2*54  kr.  ö.  W.  pro  km], 
III.  Cl.  8  kr.  c:.-M.  [14  0  kr.  ö.  W.]  pro 
.Meile  [i  84  kr.  ö.  W.  pro  km]. 

Die  gleichen  Grundlaxen  fanden  Aii- 
wendunff  auf  den  später  bis  zum  jähre 
1851  cr^'^fTncten  sfUllichcn  und  nördlichen 
Staatsbahnstrecken  Graz-Lalii  [  1 846),  (  alli- 
Laibach    fiS4g],    Ülmütz-Frag  (1S45], 
Brünn-Böhm. -Trübau  [1S49]  und  Prag- 
ßodenbach  [1850— i»5ij. 


Abbald  nach  ErMFnung  der  Staats- 
bahnstrecke .Mürzzuschlag-Graz  wurde 
zwischen  der  Verwaltung  der  VVien-Glogg- 
nitzer  Bahn,  welcher  der  Betrieb  auf  den 

südlichen  .Staatsbahnen  auf  fflnf  Jahre  ver- 
pachtet war,  und  der  k.  k.  l'ust Verwaltung 
eine  Vereinbarung  wegen  directer  Per- 

soneii-ni'förderuny;  über  den  .Semmi.  rii.i^ 
getroden,  wonach  einerseits  bei  der  k.  k. 
Kilpost-FIxpedition  in  Wien  neben  den 
I'ostscheinen  für  die  Strecke  GIo;i<j;nitz- 
-Mürzzuschiat;  auch  -Anweisuntjen  auf  die 
Eisenbahnfahrten  von  Wien  nach  Glo<Tg. 
nitz  und  von  Mürzzuschlag  nach  (Iraz 
u.  s.  vv.  aus<jjefol<j^t  wurden  und  anderer- 
seits bei  den  Hahncassen  Scheine  ftlr  die 
Foststrecke  ('IcLi^nit/  Vlnr/vn-^chlrc^'  i;o- 
löst  werden  kuiuiteii.  i-ür  die  i  r  tt  mii 
der  Eilpost  von  Gloy^^initz  nach  Murzzu- 
schla«;  wir  cinr  Gebühr  von  1  Ii.  55  kr. 
G.-.\l.  zu  entricliten.  Später  wurden  auch 
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mit  Privatunternehmern  Vcnjinbaruiigen 
wegen  IklLirJcrung  der  Ivcisciuicii  über 
den  Semmering  getroffen ;  i.s  war  rOck' 
sichtlich  der  Strecke  Gloggnitz-Mürzzu- 
schlag  für  eine  viersitzige  Kalesche 
5  fl.  40  kr.,  für  einen  Platz  in  geschlosse- 
nen \\'.i;;Ln  I  fl.  30  kr.  und  für  einen 
Fiatz  in  ottcncn  Wagen  1  fl.  zu  bezahlen. 
Kinder  bezahlten  die  HMfte.  40  Pfund 
Gepäck  waren  frei. 

Analoge  Einrichtungen  wurden  später- 
hin auch  von  anderen  Bahnverwaltungen 
zur  Herstellung  directtr  Abfertit^tingen  zwi- 
schen noch  nicht  zusammenhängenden 
Bahnstrecken  und  zur  Verbindung  der  Bahn 
mit  w ic!iti;X(.-t<.ii  fürten  ^ctrulVen,  Ix'i^piels- 
wcisc  zwischen  W  len  und  Ischl  via  Lam- 
bach-Gmunden,  wobei  die  Kaiserin  Elisa» 
lu-th-nalin.  iHt  T.ambach-Clnu'.tulcncrRahn, 
die  Damptscliitfahrt  auf  dem  Gmundener 
See  und  die  Post  betheiligt  waren.  Ueber- 
luuipt  w  urde  SL-Iir  ba!d  die  N"oth\VLndi;^kcit 
directer  Abfertigung  als  im  Interesse  der 
Bequemlichkeit  der  Reisenden  und  der  He> 
bung  des  PcrsDiiLri Verkehrs  gelegen  er- 
kaimt.  Mit  der  Schaffung  einheitlicher  Ab- 
fertigungs-Bestinunungen  im  Personen- 
verkehr hat  sich  der  Verein  deutscher  Kisen- 
bahn- Verwaltungen  schon  im  Jahre  1874 
beschäftigt,  dessen  Bestreben  auch  heute 
noch  auf  die  Erzielung  thunlichst  gleich- 
massiger  Bestimmungen  für  alle  Eisen- 
bahnen gerichtet  ist 

Im  Jahre  1852  trat  eine  Erhiihung 
der  Personenfahrpreise  auf  sänimtlichcn 
Strecken  der  k.  k.  Staatsbahnen  ein,  es 
fanden  von  da  ab  die  Gnindtazen: 

1.  Gl.  20  kr.  C.-M.  [35  kr.  ö.  W.]  pro 

Meile  [4"6i  kr.  ö.  W.  pro  kw], 

II.  Cl    12  kr.  C.-M.  [21  kr.  ö.  W.J  pro 
Meile  [2  77  kr.  ü.  W.  pro  kni}, 

IIL  Cl.  9  kr.  C-M.  [157s  kr.  ö.  W  j  pro 
Meile  [2*07  kr.  ö.  W.  pro  km] 

Anwendung. 

Kinder   unter  J.iliitii.    liie  auf 

dem  Schosse  gelialli;u  wiirJcn,  waren 
frei;  Kinder  von  zwei  bis  zehn  Jahren 
zahlten  den  halben  Fahrpreis 

Uniformirte  Militärmannsclialt  vom 
Unteroüficier  abwärts,  diese  inbegriffen« 
hatten  in  der  III.  Classe  die  halbe  Ge- 
bühr der  II.  Clause  zu  bezahlen. 


Eine  neuerliche  Tarifänderung  trat 
schon  im  Jahre  1855  hinsichtlich  der 
n<>rdlichen  Staatsbahnlinien  gelegentlich 
der  Uebergabe  dieser  Linien  in  den  Besitz 
der  k.  k.  priv.  Oesterreich  ischcn 
Staatseisenbahn-Gesellschaft  ein. 

Die  auf  Grund  des  Ei.senbahn-C!on- 
cessions-Gesetzes  vum  14.  September  1854 
der  k.  k.  priv.  Oesterreichischen  Staata» 
eiseuliahn-Gesellschaft  ertheilte  Conces- 
sions-Lrkunde  vom  l.  Januar  1855, 
mittels  welcher  dieser  Gesellschaft  die 
nördlichen  Staat.sbahnlinien  von  nudeu- 
bach  nach  Brünn  und  nach  OlmUtz  käut- 
lich  überlassen  wurden,  enthält  in  Bezug 
auf  die  Personentarife  folgende  Bestim- 
mungen : 

»Art.  6.  Die  Maximalhöhe  der  Fahr- 

und  Frachtpreise,  welche  die  Gtsellschatt 
ein  heben  darf,  wird  folgenden  Begren- 
zungen unterworfen: 

Ma.ximaltarif  pro  üsf  crrcichische  Meile 
in  Gold-  oder  Silbermünze,  aber  stets 
nach  dem  jeweiligen  Werthe  darselben» 
in  der  Landeswährung  zu  erheben: 

Bei  Reisenden  die  Person 

I.  Qasse  20  kr.  C.-M. 
II.      a      15   *    »  » 
III.      >      10  *    *  > 

Bei  Schnellzügen,  welche  nur  Wagen 
der  I.  und  II.  Classe  zu  fiUhrea  haben, 
dürfen  diese  Tarife  um  30  Procent 
erhüht  werden,  unter  der  Bedingung 
jedoch,  da.ss  deren  Schnelligkeit  nicht 
geringer  sein  darf,  als  die  der  Schnellzuge 
auf  den  durch  den  Staat  selbst  betriebenen 
Bahnen. « 

Endlich  wurden  noch  folgende  Be- 
stimnmngen  getroffen: 

»Kinder  unter  zwei  Jahren,  die  auf 
dem  Schosse  gehalten  \M.rdcn,  sind  frei, 
Kinder  von  zwei  bis  zehn  Jahren  zahlen 
die  Hrilftc  der  TariffrehUhr.« 

»I>iu  uaifornuile  k.  k.  I lofburgwache, 
die  k.  k.  Militär-,  Gendarmerie-  und 
fVili/eiwachmannschaft,  vom  Untt  rnff-L-jer 
abwärts,  diesen  mitbegriffen,  zahlen  die 
halbe  Gebühr  der  II.  Classe.  Diese  Be* 
günstigung  fiiukt  nielit  statt,  wenn  die- 
selben in  einer  lK»heren  Wagenclasse 
fahren  wollen.» 

-''  Die  geringste  Gebtthr  ist  der  Tari&atz 
für  eine  Meile.« 
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»Beim  Uebertritt  in  eine  höhere  Wagen* 
claase  kann  die  gelöste  Fahrkarte  aus- 
getauscht werden,  wenn  sie  noch  mit 
dem  Coupon  versehen  ist ;  ist  dieser  schon 
abgerissen,  so  ist  noch  eine  zweite  Karte 
zu  losen,  und  zwar:  für  den  Uebertritt 
von  der  ii.  Classe  in  die  I.  Glasse  eine 
Karte  III.  Classe,  von  der  HL  in  die  I. 
eine  Karte  II.  Classe,  von  der  III.  in  die 
II.  eine  halbe  Karte  III.  Chwsf.« 

»Scho.sshunde,  sofeme  sie  aul  dum 
Schosse  gelialten  werden  und  wenn 
keiner  der  MitfalirLiuk-ii  dnfjeq^en  lüii- 
wciiJujig  macht,  .sind  Irci.  Für  das  .Mit- 
fahren der  Hunde  in  den  dafUr  be.stimmten 
Behältern  ist  die  Gebühr  von  3  kr.  C.-M. 
pro  Stück  und  Meile,  und  wenn  die  ent- 
fallende Gebühr  unter  10  kr.  entfallen 
w  ürde,  sind  lo  kr.  fttr  jedes  Stdck  za 
entriclvten." 

»Bei  Separatzü*jcu  sind 

30  fl.  C-M.  fttr  die  eiste  Meile, 
14  »  »   »    *  jede  folgende  zu 

entrichten.  Wenn  die  allfällijre  Rückfahrt 
binnen  zwölf  Stunden  nach  dem  Ein- 
treffen in  dem  BestimromigBorte  erfolgt, 
so  sind  für  jede  Meile  Rückfahrt  10  t1. 
C.-M.  zu  entrichten.  Wenn  jedoch  die 
zu  bezahlende  Gebflhr  filr  die  Anzahl  der 
.N^itfahrcndcn,  für  das  ReisempäLk  und 
fUr  die  mitzunehmenden  Ei^uipageu,  Ffcrüe 
und  Hunde  nach  dem  Tarif  sich  höher 
als  nach  obigem  Preise  bercclniLt,  so  tritt 
fUr  solche  Separatzüge  die  Zahlung  nach 
dem  gewöhnlichen-  Tarife  ein.  Das 
Wartegeld  betragt  fUr  jede  halbe  Stunde 
40  fl.< 

Auf  den  südlichen  Staatsbahnen, 

deren  BctriL-b  aiifang.s  der  Wien-Glogg- 
nitzer  Balm  übertragen  war,  ab  2.  Juui 
1851  aber  vom  Staate  selbst  geftlhrt 
wurde  und  welche  durch  die  im  Jahre  1853 
durchgeführte  Verstaatlichung  der  Wien- 
Gloggnitzer  Bahn,  die  ganze  Strecke 
Wicn-Tricst  in  sich  schlössen,  wurden 
gelegentlich  der  Uebergabe  derselben  in 
den  Besitz  der  k.  k.  priv.  Südbahn- 
Gesellschaft  durch  die  ('oncessions- 
Urkunde  vom  23.  September  1858  die 
I'er.soncntarife  einer  Regelung  unter- 
zogen. Im  §  41  dieser  Urkunde  cr- 
svlicint  hezOglich  der  betreffenden  Linien, 
und  zwar: 


1.  der  k.  k.  sQdlichenStaatsbahn,  welche 
die  Eisenbahn  von  Wien  nach  Triest 

i  sammt  ihren  Zweigbahnen  von  Mödling 
!  nach  Laxenburg,  und  von  Wr.-\eustadt 
nach  Ocdenburg  in  sich  begreift; 

2.  der  Eisenbahn  von  .Marburg  nach 
Klagen  fürt,  mit  der  Verlängerung  bis 

.  ViUach; 

j       3.  der  Eisenbahn  von  Steinbrück  Ober 
Agram  nach  Sissek,  mit  einer  Zweig» 

bahn  nach  Karlstadt; 

4.  der  Tiroler  Eisenbahn  von  Verona 
bis  Kufstein  über  Bozen.  Brixen  und 
Innsbruck  festgestellt : 

»Die  Goncessionäre  sind  berechtigt,  in 
üstcrroiclii'^'-!ifr  W'äliruiiLr  und  pro  öster- 
reichische .^^c^ie  zu  erheben; 

I.  Für  Reisende 

in  der  I.  Classe  ...  11.  — -36 
»  »  II.  »  ...»  — '37 
»    »    III.      »      ...»  —18 

und  bei  den  Schnell7.üy,i.n,  welche  nur 
'  Wagen  der  I.  oder  der  I.  und  II.  Classe 
führen,  und  welche  mindestens  fünf  öster- 

I  ' 

reichische  Meilen  mit  Inbegriff  der  Auf- 
enthalte in  einer  .Stunde  durchlaufen,  eine 
um  20  Procent  erhöhte  Gebühr.* 

Nach  dem  Erlasse  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums vom  4.  September  1859, 
Z.  3391/H.  .M.,  hat  .Se.  k.  k.  Apostolische 
j  .Majestilt  mit  Allerhöchster  Entschliessung 
I  vom  29.  August  1859  nachstehende,  von 
der  .'^iidlialin-GoscIIsi.haft  beantragte  Fas- 
sung der  Uic  Ferauiicntarife  betretlcndcn 
Bestimmungen  des  §41  genehmigt: 

^nit.-  Maxinialhi'die  der  Faln  preise, 
weäciic  die  Goncessionäre  erheben  dürfen, 
wird  folgenden  Begrenzungen  untere 
worfen : 

Maximaltanl  pro  Osten cichi.sche  Meile 
in  Gold-  oder  .Silben« flnze,  nach  dem 
jeweiligen  Werthe  derselben  in  der  Landes- 
währung zu  erheben. 

I.  Reisende,  die  Person: 

in  der    I.  Classe  .  .  .  fl.  —'36 

»    »     II.      »      ...»  —'37 

I         »    »    III.     .      ....  ^'18 

:   U.  S,  W. 

i  Hiedurch  erscheint  die  Uebereinstim- 
I  mung  mit  der  einschlägigen  ücstimmung 

der  (loncessions-Urkunde  der  k.  k.  priv. 

Oesterreichischen  .Staatseiseubahn-Geseli» 
I  Schaft  hergestellt. 
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Für  Sc-paratzUgc  mit  I'crsouciucugs- 
Geschwindigkeit  ist  normirt: 

fdr  die  erste    Meile  .  .  .  fl.  — '39 


»  zweite 


15 


Für  die  Rückfahrt,  wenn  dieselbe 
innerhalb  zwölf  Stunden  nach  dem  Ein- 
treflcti  stattfindet,  pro  Österreichische 
Meile  11  fl. 

Nachdem  in  Oesterreich  -  Uny;arn  zii- 
fol;rc  des  ( iesetzes  v<.»m  19.  Si  ptt,  iiilvi  [S>7 
mit  I.  Novenil)er  1H5H  an  die  Stelle  der 
Conventlons-Mfinze  die  österreichische 
Wilhrim^  trat,  waren  bis  zum  1.  Januar 
1859  alle  Tarife,  soweit  sie  nicht,  wie  bei 


der  Südbahn,  bereits  in  österreichischer 
Währung;  normirt  wareti,  in  diest-r  Wäh- 
rung zu  erstellen  und  erfolgte  die  Um- 
rechnung mit  Allerhöchster  denehmifjun^f 
auf  Grund  des  Erlasses  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums vom  J3.  October  1S5S, 
Z.  21 176/2175.  Zur  «rlcichen  Zeit  crfnl;rlc 
auch  die  Finfülirun>i[  des  Zollccntners  als 
Gewichtseinheit  in  die  Eisenbahntarife. 

Nach  dieser  Umrechtum;;  waren  auf 
den  ai:i  1.  November  iN^cj  im  l'>  ti^b 
gestandenen  Eisenbahnen  mid  aus  den  bis 
dahin  verlielicnen  Cuncessions-Urkunden 
fol^rnüt  Personentarif- Grundlagen  za 
con»tatiren : 


Bahn 


Civil. 
Penonen 


mit 
Personen- 
zO|ren 


1.    II.  III 

( :iassf 

pro  Person 
und  Meile 


Sonder-Personenz  ü}je 


2 

e 


i»*Keise- 
Gep9ck 


u 


Meilt 


2i  -  T 

i|2  ^nr  ii  I 


Anmerkung 


Oesterreichiscljf  Wälirunj; 


kr.  !  kr.  i  kr. 


fl. 


I  1 
5 


K  a  i  se  r  Fe  rdi  nands- 
Nordbalin . 


I 


3^»  27  "« 


Sadbahn.  .  .  . 

Staatsbahn-(Ie- 
sclbchaft  .    .  . 

Kaiserin  Elisabeth' 
Bsha    .  .  .  . 


•361  27 


iS 


Ai    ■  1575 .   5  .ää     42  j  5*3 


32  15 


II 


42  60 


1-5 


1*5 


501. 


50 


*30  27  ,ti8  13150   1470  1050 
I 


•36  27 


Carl  Ludwig-Babn 

Krilnn  -  Rossitser 
Balm  .... 

SUd-norUdeutsche 
Verbtnduogsbahn  |  »36  27  !  18 


35  I  21 


18  .  43 
14 


31  50  14-70  ;  10-50 
»575  5*5 


I 


4-ä     53  I  '  3  50 


42 


5-3  1-5 


42  ,  S'3    '  5 


5  3  I  1-5 


1        I  I 
31-50  1470   »0  50  !    42     5"3 1  > 


IL  M -Erl,  V. 
23.  Oct.  I85,s 
'  C-Crk  V. 
23  Sept.  liS??^ 
H-M.-Erl.  V. 
Oct.  i>5S 

H-.M-Erl.  V. 

23   Out.  1S5S 

50 ',  dtto. 


50 


50 
■50 


dtto. 
dtto. 


*  Hci  .Schnellzügen  ao"/»  hüher. 

•»  Bei  l<cisLKcp;i>.k  und  Hunden  ist  eine  Versicherun^rsgebtlhr  \-on  7  Kreuzer  pri> 

Expedition  test^:».sctzt. 

•J  CiclejitiUlii-li  der  (Jonct  ssioniiim^  der  I-OrtSCtSUngslinii-  von  Lemberg  nach  Brodv 
und  ühtr  Tarnonol  an  die  russische  Grenze  |(  loncessiuns-Urkunde  vom  IS.  Mai  1897J 
wurde  die  Grundtaxe  III  Classe  gleichwie  für  die  neuen  Linien  auch fttr diebestehenden 

Linien  der  dar!  I.uJwig-Bahn  mit  14  kr.  pn»  Meile  testi;csetzt. 
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Mit  «veringen  Abwcichuniren  erscheinen 
nach  dieser  Zusammenstelluntij  zu  Beginn 
des  Jahres  1859  die  Tarife  fth  den  Per- 
sonenverkehr auf  den  im  HciriLbc  ge- 
standenen Balmen  ühcrciusiiinuiLnd.  Die 
IV.  Classe  ist  auf  allen  Bahnen  beseitifjt 
und  auch  die  von  der  Verwaltnng  der 
Wien-GloggniUer  Bahn  eingefülirten  Be- 
gttiMrtigttngen  sind  aus  den  Publicationen 
der  SOdhahii  %vet:£jeblieben. 

Alle  Einzelheiten  des  bisherigen  Ent- 
wicklungsganges der  Personentarife  lassen 
die  privat wirlhschaftliche  Tendenz  nach 
möglichst  hohen  Preiiicn  und  Einualmie- 
Vermehrungen  deutlich  erkennen.  Auch 
die  näclistin  Jahre  brachten  in  dieser 
Beziehung  keine  Aenderung. 

Da  die  Bahnverwaltungen  theils  be- 
rechtint  waren,  die  Fahrpreise  selbst  zu  be- 
stinimcu,  und  theils  durch  die  Bestiuitnuu- 
gen  derConcessions'Urkunden  zur  Bemes- 
sung der  Gebühren  in  Gold-  uder  Sillie:  - 
münzen  die  Berechtigung  hatten,  nahmen 
sie  die  zu  Tage  getretenen  bedeutenden 
Fluctuationcn  im  W'ertlie  dev  u-leiieichi- 
schen  Währung  zur  Veranlassung,  zu  den 
Fahrpreisen  Agiozuschläge  bis  zu  40  ^/^  zu 
erheben.  Die  einzelnen  Rahnverwaltungen 
gingen  in  Bezug  auf  die  FeststelUing 
des  Agiozuschlages  sdbstständig  vor,  bis 
infolge  des  Erlasses  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums vom  30.  Deceml  cr  1870, 
Z.  204S  -  4349,  allgemein  gilii;;e  N'ormen 
für  die  Bemessung  des  zu  den  Tarif- 
gebühren jeweilig  einzuhebenden  Agiozu- 
schlages festgestellt  wurden. 

Die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  publicirte 
beispielsweise  die  Erhebung  des  Agio- 
zuschlages 

ab  1.  Xovimlx'r  1860  mit  15  ".'q 
»  I.Januar  1861  »  30**/^ 
«  10.  November  1861   »   40  7, 

Der  Agiozubchlug  wurde  jcdocli  nielil 
bei  allen  FahrgebUhren  gleichm  issi-  er- 
hoben: so  waren  bei  der  Kaiserin  Khsa- 
beth-Bahn  die  Schnellzugs-Ciebühren  an- 
ftnglich  hievon  belreit,  und  erst  bei  l'est- 
sfelltiTig  des  Zusc!il;iges  in  einem  die 
normale  20*/oige  Üitierenz  zwischen  den 
Schnell- und  Personenzugs-Gebühren  über- 
steigenden Ausmasse  wurde  ein  solcher 
zu  den  Schnellzugs-GebUhren  erhoben.  Die 


Militärtsrif- Gebüliren    waren  entweder 
!  gatiz  vom  Agiozuschlage  befreit  oder  war 
zu  denselben  ein  geringerer  als  zu  den 
sonstigen  tk''v:\hren  7X\  ei!ielien. 

Obwohl  eikcimend,  dass  durch  diese 
Fahrpreiscrhiihungen  die  Personenfrequenz 
bedeutend  leide,  konnten  sich  ilic  H.ihn- 
.  Verwaltungen  doch  Jiicht  eiitschhessen, 
eine  generelle  und  gieichmSssige  Herab- 
setzun:;    der    rc;xeln]:i-;si<ren  I''a!;rpreise 
I  durchzuführen,  sondern  beschränkten  sich 
I  auf  Ermässigungen  von  Fall  zu  Fall  in 
Form  von  Ausnalimet.irifen  vev^cliiedener 
1  Art  da,  wo  Tarif-Begünstigungen  Ver- 
I  kdu-s-  und  Einnahme-Vermehrungen  er- 
warten Hessen.    Die  beliebteste  Art  der 
:  Gewährung  von  Ermässigungen  bestand 
I  in  der  Einführung  von  Tour-  und  Retour- 
'  karten,  WKlnreli  den jeiri^en,  \\elelie  iinier- 
j  halb    einer  bestinauten   Frist  dieselbe 
\  Eisenbahnstrecke  hin-  und  zurück  befahren, 
eine  IVeisreduction  gewährt  wird  Auf  den 
I  meisten  Bahnen  gelangten  solche  Karten 
I  fÖr  mehr  oder  weniger  Relationen,  in  der 
Kegel  aber  nur  für  kurze  Strecken  und  für 
.  den  Verkehr  von  und  nach  den  grösseren 
I  und  wichtigeren  Stationen  zur  Einführung. 

Die  Ausgabe  der  Tour-  und  Retourkarten 
I  war  Überdies  den  verschiedensten  Be- 
I  schr9nkungM  unterworfen.  Auf  der  einen 
Stieeke  erfolgte  sie  nur  an  Soim-  und 
Feiertagen,  auf  der  anderen  nur  bei  be* 
stimmten  Zügen,  auf  der  dritten  nur 
während  bestimmter  Jahreszeiten  u.  s.  f. 
Ebenso  verschieden  waren  auch  die  Be- 
stimmimgen  hinsichtlich  der  Zeit,  inner- 
I  halb    welcher   die   Rückfahrt  erfolgen 
musste.   Anfangs  war  zumeist  bestimmt, 
,  dass  die  Rückfahrt  am  Tage  der  Hinfahrt 
I  zu  erfolgen  habe;  nur  hinsichtlich  der  an 
einem   Sonn-   oder   Pesttiixe,    d;uin  am 
Samstage  oder  dem  einem  i'ttjttagc  voran- 
I  gehenden  Tage   gelösten  Ketourkarten 
w:ir  ^ni,'-egebcn,  dass  die  Riiekfalirt  auch 
KDcii  am  Montage  oder  an  licui,  einem 
Festtage    folgenden    T.ige  stattfinden 
konnte.    Später    wurde    die  Giltigkeits- 
dauer    auf  längere  Termine  erstreckt, 
vielfach  nach   einer   bestimmten  Scala, 
wachsend    mit    den    Fntfernungcn  der 
Relationen,   füi  weiche  die  Karten  lau- 
I  teten. 

Die   für    Hin-   und  Rückfahrkarten 
\  gegenüber  den  regelmässigen  Falupreisen 
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bewilligten  Nachlässe  waren  sehr  ver- 
schieden fio — 40*/ol-  B*'  speciellen  Ver» 
efunmiTi^szHffen  wurden  für  Hin-  ntu! 
KUcklahrteii  Nacblü&se  von  50  und  nielir 
Procent  gewährt.  Solche  Vei^nflgungs- 
zUfje  wurden  in  den  ersten  Sechziffcr- 
Jahren  aul'  verschiedenen  Strecken,  wo 
sich  ein  lebhafter  Ausflogsverkebr  zeigte, 
für  Sonn-  und  Feierta}j;s-\'Lrtrnf?fiungs- 
fahrtcn  eiugef&hrt,  z.  B.  von  Prag  nach 
Rostok,  Brttim  nach  Blansko,  dann  auch 


I  auf  grössere  Entfernungen,  wie  z.  B.  an 
I  Feiertagen  wie  Pöngsten,  Peter  und  Paul 

Viin  Wien  [ We<tli;ilnil)nf|  nach  Gmunden 
und  Salzburg,  und  von  Wien  [SUdbabn] 

I  nadi  Adelsberg. 

Während  der  Soininersaison  1S61 
waren  für  den  Verkehr  auf  den  Wiener 
Localstrecken  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn  und  der  Südbahn-( 'ic?;f!l«!chaft  für 
l^ersonenzUge  giltige  Tour-  und  Retour- 

i  karten  zu  folgenden  Preisen  eingefOhrt: 


Kaiserin  EUsabefli-Bshn 


Wien 
nach 

und  zurück 

L 

II. 

III. 

ClsM« 

Gulden  ö. 

W. 

Hütteldorf 

072 

0  - 1 

0  36 

Wcidlingau 

roS 

o.si 

0-54 

Purkertdoif 

1-44 

to8 

072  1 

Pressbaum 

204 

163 

102  1 

Rekawinkc! 

179 

119 

Xeulengbach 

3  52 

264 

176 

!  Sodbahn 

Wien 

IL  1  ÜL 

1  nach 

Classe 

j         und  zurfick 

Gulden  0. 

W. 

HetzenJorf,  Atzgeisdorf 

070 

050 

034 

Brünn,  Mödling  , 

I  40 

rio 

070  j 

Laxenburg 

180 

1-30 

090 

Baden 

220 

170 

i-io 

\  Osi.iu 

2-40 

I  So 

120 

;  Payerbach 

i 

630 

1 

470 

3'20 

Den  Tonr-  nnd  Ketourkarten  reihte  sich  f 

die   Eintührung   von  Abonnements-  | 

karten  an.  Solche  gelangten  auf  der  \ 
Sricnnilui  in   Form  von  pers'Hiliclicn,  auf 

Namen  lautenden  Fahrlegilimatiunen  mit  1 

Giltigkeit  fflr  dnen  oder  mehrere  .Monate  I 

im  Jahre    i'^f^o   wäliretul   der   Sommer-  | 

Saison  zwischen  Wien  und  den  Stationen  j 

bis  VOslau  zur  Ausgabe.  Die  am  15.  Juni  I 
I '^'^^'o  fflr  1.  nnd  II,  Wafjenclasse  einjje- 

führten  Abonnementskarten  kosteten  2.  B.  1 
fUr  Wien- VOslau 

fQr  einen  Monat:  ^ 

1.  Gl.  fl.  75.—,  IL  Gl.  fl.  55.—  ;  I 

ftlr  zwei  Monate: 

I.  Gl.  fl.  138.—,  II.  Cl  fl.  103.—  ;  1 

für  jeden  weiteren  .Monat  erlnUite  sich  der 

Preis  in  der  i.  Classe  um  fl.  t>4.—  und  in  1 

der  II.  Classe  um  fl.  4H. — .  Schon  im  Juli  | 

desselben  Jahres   erscheint    jedoch  eine 

Ermässigung  dieser  Abunnementspreise  1 


publicirtt  wonach  für  einen  Mi  n.it  in  der 
I.  Classe  fl.  64.—,  II.  Classe  fl.  48.— 
und  für  mdirere  Monate  das  -Vielfache 

dieser  Beträf^e  festgesetzt  wurde.  Für  die 
Saison  ibüj  erschienen  bedeutend  er- 
mässigte  Abonnementspreise  eingeführt, 
wobei  auch  die  III.  Classe  Berück- 
sichtigung fand.  [VgL  Tabelle  auf 
Seite  139.] 

Der  Südbahn  fol^Uti  a.icli  anikre 
Bahnen  mit  der  Einführung  von  .\bon- 
nementskarten,  wenn  auch  nicht  durch- 
aus it)  gleicher  Form.  Thcils  fanden 
Couponhette,  theils  Kartenpackete  mit 
Coupons,  beziehungswdse  Karten  für  10, 
20,  (O.  (>o  und  Ho  Fahrten  innerhalb 
einer  bestimmten  Strecke  lautend,  An- 
wendung. Jeder  dnzelne  Coupon  oder 
jede  einzelne  Karte  berechtigte  zu  einer 
Fahrt  in  der  einen  oder  anderen  Richtung 
wahrend  einer  bestimmten  Zeit. 

.Ms  specielle  .\rt  von  Aliunncinents- 
karten  gelangten  zur  Erleichterung  des 
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Personen-Tarife. 
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Abonmmentskaricn  der  Siidbalin  für  die  S<tmmt'rperiode.  /SÖj. 


I  Monat 


3  Monate 


4  Monate 


Giltig  zur  Fahrt  zwischen  | 

lU,  1 

II 

III. 

1/ 

iL 

III. 

Wien  und 

C  l 

a  s 

s  e 

Gulden  <)sterr. 

Willirung 

Hetzendorf,  Atzgendorf  .    .  j 

1 

12 

1 

8 

■15 

^^ 

^3 

1 

57 

43 

29 

Brunn,  Mödlinj;  

24 

i6 

90 

43 

1  n5 

S6 

5« 

Laxenburg   

38 

29 

«9 

io8 

8) 

54 

1  13« 

.04 

Baden  .  .  .  p 

51 

34 

25 

145 

112 

73 

•■\5 

'13 

92  j 

1 

55 

4'  ' 

2»  1 

158 

JI9 

79 

;  202 

151 

101 

Dit_Ät'  Abonnementskarten  wurden  aui  Namen  lautend  ausgestellt. 


Schulbc.'iuchesbeiden  meisten  Bahnen  sehr 
ermä-ssigte  M  ona ts - S  c h  U  lerkarte  n 
zur  EinfUhrunj^.  Die  BcL^ünsticftinr:^  wunk- 
verschiedcn  berechnet,  je  nachdem  Jic 
Karte  für  einzelne  oder  für  mehrere  Kinder 
einer  Familie  zu  gelten  hatte.  Die 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn  berechnete  im 
Jahre  t868  die  Preise  der  Schüler- 
Monatskarten  auf  folgender  Grundlage: 

II.  Cl.  pro  Meile  und  Monat  3  fl.  50  kr. 
III.  i      y        »       »       »      2»  50» 

für  einen  Schüler; 

IL  CL  pro  Male  und  Monat  5  fl.  —  kr. 
in.  »»      »      »      »3»  —  > 

ftkr  swei  Schfiler. 

Es  würde  zu  weit  führen,  alle  Arten 
von  Karten  2u  ermässigten  Preisen 
bei  den  einzelnen  Bahnen  besonders  zu 
behandeln  und  deslialb  werden  auch 
später  nur  die  wichtigeren  und  alige- 
manen  Einltthrunn^  Erwähnung  finden 
kttnnen. 

Nicht  unenh  ähnt  können  jedoch  die 
von  einem  Drittel  bis  tm  Hälfte  der  Fahr- 
preise betra;j;i.ni.kii  Fi  inassiguntjen  blei- 
ben, die  schon  in  den  ersten  Sechziger- 
Jahren  bei  corporativen  Fahrten  von  Wall- 
fahrern oder  bei  Fahrten  von  Vereinen 
und  Corporationen  zu  ihren  Festen  und 
Versammlungen  von  Fall  zu  Pull  gewährt 
wurden. 

Ebenso  erwähnenswerth  sind  die  in 
dieser  Zeit  zur  EinAhrung  gelangten 
50%  der  regelmässigen  Fahrpreise  be- 
tragenden   £nnässigungen    für  arbeit- 


suchende Ilandwerksburschen,  Dienstboten 
und  Taglöhner;  dann  die  aus  humani- 

tärc:n  KTicksiclitcii  in  ^Iclclicni  Aiisma-^^e 
zugestandenen  liegi4risligun;.icii  tür  I'lründ- 
ner,  Weiber  mit  Findlingen,  Scliilblinge 
iinJ  Cüvilarrestantcn  sowii-  Slraninge, 
wtlciii--  aus  den  Strafanstalten  ciitla>>en 
wurden. 

Im  Jahre  1865  machte  die  Kaiserin 
Elisabeth-Bahn  einen  Versuch  mit  der 
Einführung  der  IV.  Wagenclasse  [Stch- 
wagen]  mit  der  ("rundtaxe  von  12  kr. 
ö.  W.  pro  Meile  [15H  kr.  pro  km],  hob  die- 
selbe jedoch  .schon  im  Jahre  1866  wieder 
auf.  Eine  darauf  bezügliche,  im  Ge- 
schäftsberichte dieser  Verwaltung  vom 
Jahre  1866  enthaltene  Ausführung  besagt: 

»Im  Ganzen  gennminen  hat  die 
sogenannte  Stehwagenclasse  keinen  an- 
gemessenen Zuspruch  von  Seite  des 
PtiMicunis  gefunden.  Dit  sc  geringe  Be- 
theiligung,  dann  aber  auch  der  wahr- 
genommene Entgang  bei  der  III.  Wagen- 
classe  so\\  II  die  vermehrten  Betriebsaus- 
lagen haben  uns  bestimmt,  die  in  Kedc 
stehende  Einrichtung  vom  i.  April  1866 
wieder  aufzuheben . 

Hier  sei  erwähnt,  dass  das  Jahr  1 863 
durch  die  mit  Gesetz  vom  13.  December 
1S62  /'II  Einführung  gelangte  Stcmpel- 
gebUlu"  fUr  Personcnfahrlcarten  eine 
kleme  Vertheuerung  der  Personenfahr» 
preise  brachte.  Die  einschlägigen  gesetz- 
lichen Bestimmungen  haben  folgaiden 
Wortlaut: 

i  f'.Lsetz  vom  13.  December  1S62,  R.- 
[  G.-Bl,  Nr.  ^9,  Tarifpost  47^:  Empfangs- 
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und  Aiiüiahnisscheiuc  der  Eisenbalui-  und 
Dampfschiff&fart9>Untemehniungen  über 

die  Uebemahnie  von  Personen  zum  Trans- 
porte [Pereonenkarten]  untcrliejien  einer 
GebOtu':  a)  bei  einem  Fahrpreise  bis  50  kr. 

vnn  u'clt-m  Stück  I  kr. ;  '»)  l'ci  ciiietn 
liulicrcn  l'rcise  aber  so  (ilimal  1  ki.  als 
50  kr.  in  dem  Fahrpreise  enthalten  sind. 
Jeder  I\L<t  unter  50kr.  ist  voH  ,iii/.uik liim  n 
und  die  CJcbülii  nie  hölier  als  mit  15  kr. 
das  Stück  yu  Ivniussen.-^  Die  letztere 
CebUbr  wurde  dmcli  Jas  Gesetz  vom 
II.  Mai  1X71  aut  25  kr,  erhöht. 

Diese  Stempelgebühr  wird  von  den 
Brihnvcrw  :iltu?i'^cn  neben  den  behördhch 
|j;cacliuü;^tcu  Tahrpreisen  eiii^ehoben. 

Wälirend  nun  die  ersten  Concessions- 
Urkunden,  beziehungsweise  l'rivilej^iums- 
L'rkunden  den  Bahnunternehmungen  die 
weitestgehende  Tarif'autonomie  wahrten, 
insnfeme  in  dieselben  keinerlei  Bestimmun- 
gen über  Tarife  Aufnahme  fanden,  und  in 
den  nach  dem  Erschanen  des  Eisenbahn- 
tloncessions-Ciesetzes  vom  14,  September 
IS54  verhehenen  Eisenbahn-Conccs.sionen 
die  .Ma.\imaltarife  für  die  iJeförderung 
von  Personen  auf  Basis  der  bis  dahin 
eingefOhrten  höchsten  Tarife,  d.  i.  in 
Personenzagen  pro  Person  und  Meile 

für    I.  Classe  mit  36  kr.  <>.  W. 
»11.      »        »    27    »    »  » 
>  III.     >        >    18   »    •  > 

♦ 

festgestellt  wurden  imd  überdies  bei 
Sclniellzü<jcn  ein  Zusclilag  vi»n  20*  ^  zu- 
gelassen wurde,  trat  mit  dem  Jahre  lh6<S 
eine  neue  Strömung  in  der  Auffassung 
des  Eisenbalmwcsens  zu  läge.  .Man 
setzte  sanguinische  Hotl'nungen  auf  das 
Erwachen  der  Concurrcnz  unter  den 
EisenbaliiiLii,  iukI  ghiubte  die  Ertülluny; 
dieser  Hutlnuii^en  durch  die  Festsetzung 
niedrigerer  Tarife  anticipiren  zu  können. 
So  fanden  neue  Maximaltarife  in  eine 
Auzahl  von  Eiüeiibahn  -  Coucessions- 
Gesetzen  Eingang.  Diese  neuen  Maxinull- 
Grundtaxen  bezifferten  sich  ftlf  Personen- 
züge zumeist  mit : 

30  kr.  ü.  W.  pru  Person  u.  .Meile  für  die  I. 
35  »  *  »  »  *  •>  »^11. 
15»»»»       >       >      *      »»  Iii. 

Classe,  J  i,  3  ';>55,  beziehungsweise  3'2<j6, 
beziehungsweise    ry77  kr.  pru  Person 


und  Kilometer.  Lcbcrdics  wurde  noch 
ein  iMaximaltarif  für  die  IV.  Classe 
[Stehwagen|  vorgeselien.  Eine  gleichmäs- 
sige  Behandlung  aller  Bahnen  fand  jedoch 
nicht  .statt,  es  traten  Abweichungen  nach 
verschiedenen  Kichtungen  ein.  Zu  .Anfang 
der  S  ie  b zi  ge r  -  J  a  h  r  e  bestanden 
infolgedessen  im  ht  nur  verschiedene 
Ma\i:ii,iltirife  bei  dtu  Linzclncii  I'alni- 
vcrwaUungcn,  sondern  autli  \  cistliiedcn- 
heiten  hinsichtlich  der  im  Betriebe  einer 
und  derselben  Wrwaltung  stehenden 
Linien,  endlich  auch  Abweichungen  im 
Verhältnisse  der  einzelnen  Classensätze 
zu  einander. 

Die  damals  bestandenen  Tarife  lassen 
sich  wie  folgt  gnippiren: 

/.  Grtippe, 


In  Conventions-MOnze 

pro  Per-  Iii  11.  .Meile 
In  österr.  \\  ährung  pro 
Person  und  Meile  . 
d  i.  österr.  Wäh- 
rung pro  Person  und 
Kilometer  .... 
L'nter  Vi  )rhchalt  der  ge- 
nauen Umrechnung 
mit  H.-M.-E.  vom 
23  Octnhcr  1S5S,  Z 
20170/2175,  te»tge- 
aetzt  in  Osterr.Wflh- 
nni^  prol^ergon  und 
Meile 

d.  i.  in  österr.  W«i- 
runp;  pro  Person  und 
Kilometer  .... 


I. 


IL 


 _|  ML 

Classe 


Kreuzer 


20 


10 


15 

[  j 

35  1 2fr*5  •  »7*50 

I 

I 

■ 

4-614  ■  3-460  2-306 


3^  1  27 


l4  74^'j3S59ji373 


Zu  dieser  Gruppe  gehören: 

Die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  mit 

den  alten  I.iiiieti,  für  welche  jedoch  die 
Constitutiv-Urkunden  keine  Bestimmungea 
aber  Personentarife  enthalten ;  die  Oester- 
reichische  .Staatsei'^eiibalin  -  Gesellseliaft, 
altes  Netz^  die  Kaisenn  Elisabeth-Bahn, 
altes  Netz ;  femer  die  Linz- und  St. Valentin- 
Budweiser  l.iiüe.  ..ndlich  die  .Sikl-nord« 
,  deutsche  Wrbmdunjjisbahn,  alte  Linien 
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//.  Gruppe. 


/K  Gruppe. 


'  II. 

III. 

IV. 

C  1  a 

8  s  e 

1  Kreuzer  Osterr.  Währ. 

:  pro  Perton  und 

1    Meite    .  .  . 

36 

18 

i  d  i.  pro  Person 

und  Kilometer 

L4746 

3'559 

a-373 

Hi«her  gehören: 

DieMährisch-sch1csi<che  Nordl\ilin, Er- 
gänzungsnetz der  Oestcrrtiichischen  Staats- 
eisenbahn-GeseUschaft,  SQdbahn-Geaell- 
schaft,  Lcobcn-\'ordernher  ;4Lr  Balm,  Wieti- 
[undGratnat-Ncusiedl-]  Pottendorf- Wiener- 
XenstädterBahn;  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 
rflck.sichtlich  der  Ncumarkt-Rraunaiicr 
Linie  und  Salzburg- Tiroler  Linie,  die 
Braunau>StrasswaIchenerBahn,  die  Kaiser 
Franz  Josef-Bahn,  Knuiprinz  Kudolf-Bahn 

texclusive  Vülach-Laibach],  die  Salz- 
:ammergtttbahn,  die  Böhmische  West- 
hahn, das  nichtgarantirte  Netz  der  Oester- 
reichischen Nordwestbahn,  die  Mährische 
Grenzbahn,  Linie  Hohenstadt -Zöptau, 
die  Lundenburg-Nik«»lshur<ij-Gn.isshacher 
Eisenbahn,  Linie  Zellerudorf-Laa-Neu- 
siedl,  die  Mährisch-Schlcsische  Central- 
baliii  t  ik  ksichtlich  der  I.  Classe  [rück- 
sichtHch  der  II.  und  III.  Classe,  siehe 
Gruppe  VI],  die  Aussig-Teplitzer  Bahn, 
Linie  Aussig-Komotau,  die  Turnau-Kralup- 
Prager  Eisenbahn,  die  Bßhmisclie  Kord- 
hahn, die  Kaschau-Oderberger  Bahn,  die 
Erste  uni;.u  iscli-ualizische  Eisenbahn,  die 
Dnicster-Bahn,  die  Erzherzog  Albrecht- 
Bahii,  die  Ungarische  Westbahn,  die 
Vorarlbcrger  Bahn  und  die  Leobersdorf- 
St.  Pöltener  EIsli  I  alin. 

///.  Gnf/>/H\ 


I.    i    II.      III.  IV. 

■  \ 

( ;  lasse 

Kreuzer  Osten.  WiUir. 

pro  Person  und 
Meile  .... 

d.  i    pro  Pcrsiin 
und  Kilometer 

I36 

,4746 

27  14 

i   I.  }  IL 

1  IIL 

IV. 

C  I  a 

s  s  e 

Kreuzer  östcrr.  Wälir. 

pro  Person  und 
Meile  .... 

d.  i.  pro  Person 
und  Kiluineter 

35  21 
4  638  276S 

14 

BrOnti'RoasttBer  Eiaenbahn. 

V.  Gruppe. 

L   1  IL 

III. 

1  IV. 

Classe 

Kreuzer  Osterr.  Währ. 

pro  Person  und 
.Meile.    .    .  . 

d.  i.  pro  Person 
und  KHometer 

4-218  3 164 

16 

2- 109 

Graz-KOflacher  Eisenbalui. 

VI.  Gruppe. 

L  1  II. 

'  III. 

IV  1 

1 

C  1  a 

s  s  e 

1 

! 

Krcu/.cr  iislerr.  Wahr. 

pro  Person  und 
Meile.   .   .  • 

d.  i.  pro  Person 
und  Kilometer 

30    1  25 

1 

|fy77 

(«aliziscbe  Carl  l^udwig-Bahn  und 
Lemberg-Gzcrnowitz-Jassy -Eisenbahn. 


Kronprinz    Rudolf  -  Bahn  bczOghch 
i  der  Linien  Laibach-Tarvis,  Oesterreichi- 
.  sehe  Nordwestbahn    [garantirte.s  Netz], 
Mährische  tirenzbahn,   Linie  Stembcrg- 
,  Grulicli,  Lundcnburg  -  Nikolsburg-Gruss- 
biivlici    Eisenbahn   bezüglich   der  Linie 
Lundenburg  -  Grus.sbach,  Ostrau  -  Fried- 
länder Bahn,   Bu'Jcht'Snader  Eisenbahn, 
Aussig-Teplitzer  Bahn  Ix/ii^ilich  der  Biela- 
thallinie,  Du.\-Bodenbacla'r  i'.aliii,  i'ilsen- 
j  Priesen  [Komt'tau-]Eisenbahn,  Prag-Duxer 
Bahn,  Mäh^is^.  h-Sdilesischc  Centraibahn 
rücksichtlich  der  II.  inul  III.  Classe  [be- 
züglich I.  Classe  .siehe  <  Inippc  II], 

Kür  Schnellzüge,  die  nur  \\  »gen  1. 
und  II.  Classe  zu  führen  I  aii  n,  war 
allgemein  ein  ao^iger  Zuschlag  zuge- 
standen. 
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Kücksichtlich  der  Mehrzahl  der  nach 
dem  Jahre  1868  concessionirten  Bahnen 
ist  in  den  ( "oncessions-Urkunden  auch  die 
Führung  der  IV.  (blasse  [Stdivva^enJ 
obligatorisch  \  ifgesehen  und  wurde  dort, 
wo  das  Bedürfnis  hiefOr  unzweifelhaft 
feststand,  wie  in  Industriebezirken,  ins- 
besondere in  den  nordwestlichen  Theilen 
Böhmens,  auch  auf  der  factischen  Ein- 
itllirung  dieser  Wagenclasse  bestanden, 
doch  sah  sicli  die  Re<^icrun^  durch  die 
Verhältnisse  veranlasst,  auch  Ausnahmen 
Zttzugfestehen.  So  wurde  z.  B.  die  Vor- 
arlbergcr  Bahn  und  die  Braunau-Strass- 
walchener  Bahn  von  der  Führung  der 
IV.  Classe  ganz  enthoben. 

Die  für  die  IV.  (Ilasse  festgesetzten 
.Maximaltaxen  bewegten  sich  zwischen 
9  und  12  Kretizem  0.  W.  pro  Person  und 
.Meile,  d.  i.  i  iSfi  und  i'58a  Kreuzer 
pro  Person  und  Ivüometer. 

Die  Erste  Ungarisch-Galizische  Eisen« 
b.ilm,  auf  welcher  im  Jahre  1H72  nicht 
weniger  als  61  3%  sämmtlicher  auf  der 
Bahn  beförderten  Personen  sich  der  IV. 
Wagenclasse  bedienten  und  mehr  als  die 
Hälfte  der  Gesammteinnahmcn  fUr  die 
Personen*BefbrdeTuig  auf  die  IV.  Classe 
entfielen,  erhöhte  nach  einer  versuchs- 
weisen gänzlichen  Einstellung  der  IV. 
Classe,  welche  sich  jedoch  uniffOnstig 
erwies,  die  Clnuidtaxe  dieser  flhisse  im 
Jahre  1874  von  9  auf  12  Kreuzer  ö.  W. 
pro  Person  und  Meile,  d.  L  i'SSa  Kreuzer 
pro  Person  und  Kilometer. 

Im  Jahre  1873  betrug  die  Frequenz 
der  IV.  Wagenclasse  auf  der 
Erzherzog:  AIHiecht-Bahn    .    .  (»yso^o 
Kaschau-Oderberger  Bahn  .    .  62*94» 
Kronprinz  Rudolf-Bahn  .    .    .    $fi'^4 » 
Ungarischen  Westbahn  .    .        54'28  » 
Ersten  L'ngarisch-tjalizischen 

Eisenbahn  S3*H  » 

Süd-norddeutschen  Verbindung«* 

bahn  36*09  » 

Mährischen  Grenzbahn  .  .  ,  35*62  » 
Kaiser  I'i-,,f-Bahn     .     .  30'iS> 

(,)estenei.  IiIm  heu  Xordwestbalui  34"75  » 
Üi  ihiiii^eliui  Nordbahn  .  .  ,  38*64» 
1  inuaii-Kr.'lup-Prager  Bahn  M'0,\  » 
riag-Üu.\er  Bahn  .....  27*92  » 
Graz-KöHacher  Bahn  .  .  .  24*40 » 
l'ilsen-Frie'-eiHr  Balm  ,  ,  ,  2I"II  * 
der  Gesaiiimllte^iieii/.. 


.'\ngesichts  der  erwähnten  \'ci>.chie- 
denheit  der  Tarife  traten  nicht  nur  im 
Publicum,  sondern  auch  bei  den  Bahn- 
verwaltungen selbst,  die  Forderungen 
nach  einer  Reform  derselben  zu  Tage. 
Bahnseitig  wurde  dieses  Verlangen  ins- 
besondere von  den  jüngeren  Bahnen 
unterstatzt  und  damit  begründet,  dass 
zumeist  diejenigen  Bahnen,  welche  am 
wenigsten  rentabel  sich  erweisen,  die  nie- 
drigsten Fahrpreise  haben.  Da  nun  diese 
Bahnen  zu  den  vom  .Staate  subventionir- 
ten,  beziehungsweise  mit  Zinsengarantie 
gebauten  Linien  gehörten,  war  auch  die 
Regierung  nicht  »bgeneigt,  einer  Tarif- 
reform  zuzustimmen,  die  eine  Aufbesse» 
rung  der  Tarifsätze  der  schwächeren 
Bahnen  n^it  sich  brächte. 

Als  <;eeignetster  Zeitpunkt  ftir  die 
Durchführung  einer  Tarifreform  bot  sich 
die  EinfUhnmg  einer  neuen  Mass-  und 
Gewichtsordnung  dar,  weil  bei  diesem 
Anlasse  ohnehin  eine  entsprechende  Vor- 
kehrung in  Bezug  auf  die  Bemessung 
der  Tarife  der  Eisenbahnen  nodiwendig 
wurde,  d:i  eine  einfache  Umrechnung  der 
bestehenden  Einheitssätze  von  Meile  auf 
Kilometer  wegen  der  hieraus  resultirenden, 
die  Hei  eehnung  der  Transportpreise  sowie 
die  MonipiUatiou  erschwerenden  Bruch* 
theile  nicht  als  zweckmässig  erbannt 
werden  konnte.  Bald  nach  dem  Er- 
scheinen des  Gesetzes  vom  33.  Juli  1871, 
das  die  Anwendtm^  der  neuen,  dem 
Metersystcrne  im^ehnrigen  Masse  und 
Gewichte  im  üüentlichen  Verkehre  vom 
I.  Januar  1876  vorschreibt,  wurden  auch 
die  Bahnvervvoltmiij,cn  vom  k.  k.  Handels- 
ministerium aufgefordert,  sich  w^en 
eines  einheitlichen  Tari&ystems  ins  Ein- 
vernehmen zu  setzen  und  die  Vorbe- 
reitungen für  eine  gesetzUche  Regelung 
zu  treffen. 

Ein  bereits  am  X.  .Marz  ein- 
gebrachter bezüglicher  Gesetzentwurf 
konnte  aber  in  der  betreffenden  Session 
des  KVichsrathcs  nielit  inelir  \r.  Be- 
ratliung  gezogen  werden  und  musste  des* 
halb,  um  der  oben  berührten  Bestim- 
nnm>;  des  Gesetzes  vom  23.  Juli  1S71 
auch  hinsichtlich  der  Eisenbalmen  nach- 
zukommen, ein  Provisorium  geschaffen 
Werden,  dadurch,  dass  den  Bahnverwal- 
tungen mit  dem  liandelsministerial-Erlassc 
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vuru  2y.  JuU  1875  >xc.sUUct  wuiiJc,  die 
bestehenden  Eiscnbalmtarile  nach  dem 
I.Januar  ins.ilan^;.  hci/.uhcli.iltcn. 

bis  über  die  M()d.ilit,it  der  eiid'iiltii'en  Um- 
rechnung der  bisherii^Lti  PersoaenrTarife 
und  der  damit  in  Aussicht  genommenen 
einheitlichen  Tarifrefnrm,  die  definitive 
Entscbekhmg  erfolgt  sein  werde. 

Diese  endgillige  Regelung  wurde 
durch  dasGcsetz  vom  15. Juli  1S77, 
betreffend  die  .Maximaltarife  für 
Personen-Befürderung  auf  den 
Eisenbahnen,  herbeigefilhrt.  Hiedurch 
wurden  auf  den  innerhalb  des  Gebietes 
der  im  Keichsrathu  vertretenen  König- 
reiche und  Länder  befindlichen  Eisen- 
bahnen als  Maximaltarif  für  den  I'ersonen- 
tran^port  die  (>rundta\en  festgesetzt: 

KUr  die  I.  Classe 
pro  Person  und  Kilometer  mit  $^  Kreiuer, 

f(Sr  die  II.  (".lasse 
pro  Person  und  Kilometer  mit  3  6  Kreuzer, 

für  die  III.  Classe 
pro  Person  und  Kil  nu  ter  mit  3'4  Kreuzer 

i).  W.  Silber. 

Weiters  wurden  in  diesem  Gesetze 
folgende  gnmdsatzliche  Bestimmtingen 
getrofl'en : 

>Bei  Eilzügen  dürfen  diese  Tarifsätze 
um  M%  erhobt  werden,  wenn  dieselben 
nicht  blns  \Va^^(ni>  I.  (  Hasse  führen  und 
wofeme  die  durchschnittliche  Geschwin- 
digkeit der  Züfre  feinschtiesslich  der  Auf- 
cnfhalte  in  «.K-ii  Statirpru-ü]  auf  jenen 
Strecken,  \vü  Iveine  Steigungen  von  t5%o 
und  darOber  vorkommen,  mindestens 
Strecken  mit  -Stei^^uiii^en  vnn  l57oo  '^'^ 
37  ktit,  auf  den  exclusive  35%o  ^^'^ 
mindestens  24  km  pro  Zeitstunde  be- 
trägt Auf  Strecken  mit  noch  stärkciLn 
Steigungen  ist  die  Geschwindigkeit  der 
Schnelbdlge  von  dem  Handelsminister  zu 
bestimmen.  < 

» Für  gemischte  Züge  sind  obige  Tarife 
um  20^fo  zu  ermässigen.  Der  Handels- 
minister  ist  jedoch  ermächtigt,  diese 
J£rmässigung  für  Bahnliuieu,  auf  welchen 
nur  gemischte  Züge  verkehren,  nach 
A!af:«gabe  der  Verkehrs-  und  sonstic^cn 
Verhältnisse  der  bctreitcnUen  Bahnunter- 
tiehmung  ausser  Kraft  zu  setzen.« 

»Sollte  sich  das  Bedürfnis  nach  weiter- 
gehenden   Ermässigiuigen  herausstellen 


und  stdiiuii  in  dicbi.111  Falle  die  iiahn- 
unternchmungen  nicht  in  der  Lage  sein, 
<.nt>pi  ccli(.-nd<.  I'rlt  Icliterungen  in  der 
III.  \\'a;^i.ni.la.s.sc  zu  gewähren,  so  sind 
dieselben  gehalten,  Ober  Aufforderung  des 
HatidL-lsministers  auf  der  von  dcnisilNen 
be/.Lichiieten  Strecke  eine  IV.  ( d.isse 
[Stehwagen]  mit  dem  Tarifsatze  von 
i'S  Kreuzer  ü.  \V.  in  -Silber  pro  Person 
und  Kilometer  einzuführen.« 

»Für  jedes  ganze  Fahrbilki  wird  ein 
F'reigewicht  vcm  25  kg  und  für  jedes 
halbe  Billet  ein  solches  von  Ii  kg  fest- 
gesetzt.« 

-Auf  Bahnen  mit  Steigungsverhillt- 
nissen   von  ""'i  darüber  darf  bei 

Berechnung  der  Tarifgebühren  die  1  '/»- 
f  tche  Länge  der  fraglichen  starken  Stei- 
gungen und  Gef<llle  zugrunde  gelegt 
werden.  = 

Die  Vergleichung  der  gesetzUch  fest- 
gestellten Gnmdtaxen  mit  den  früher  für 
die  einzelnen  Bahnen  erwähnten  Grund- 
tazen  zeigt  bei  mehreren  derselben  eine 
nicht  unbedeutende  Erhöhung,  sie  kam 
jedoch  zumeist  niu"  solchen  Bahnunter- 
nehmungen zugute,  die  entweder  die 
Staatsgarantie  in  bedeutendem  Masse  in 
Anspruch  nahmen  oder,  einer  solchen 
nicht  tbeilhaftig,  sich  in  misslichen 
finanziellen  Verhaltnissen  befanden,  bei 
denen  daher  eine  Aufl>esserung  ihrer 
Einnahmen  erstrebenswerth  erschien. 

Mit  der  Festsetzung  einer  Minimai- 
Geschwindigkeit  für  F^ilzüge  wurde  eine 
genaue  Präcisirung  derjenigen  Züge  ge- 
geben, bei  welchen  der  2o°/(,ige  Zu- 
schlag zulassiij,  ist. 

Die  VerptUchtung  der  Bahnen  zur 
Ermässigung  der  Fahrpreise  bei  ge- 
mischten Zügi.  n  '>;t  nhr.c  Fvikksicht  auf 
die  Fahrgeschwindigkeit  dieser  ZUge 
festgesetzt,  weil  es  nicht  angezeigt  er- 
schien, die  (ieschwindigkeit  Lvtiitnall 
zum  Nachüieilc  des  fahrenden  Pubhcums 
ohne  Bedllrfhis  zu  verringern. 

Die  IV.  \S'ni:;cncln<;se  wurde  als  obli- 
gatorische W'agenclasse  eiiminirt  mit 
Rücksicht  auf  die  BetriebsOconomie,  in- 
dem eine  Verviell'Ultigun^-  der  Wagen- 
classen  eine  mit  dem  V'erkelirc  nicht 
im  Verhältnisse  stehende  Vermehrung 
des  W'.ii^^cnstandes  bedingt  und  die 
W'agcndisjiositioncn    erschwert,  welche 
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Et  SLliu  ernisse  auf  die  belreticndeu  Balm-  '  w  altungen  haben  sich  einer  formellen 
verw  allungen  nuchtheiliiT  einzuwirken  vcr-  i  Regelung  unterworfen,  mehrere  derselben 
mfijren.  Es  blich  /w  ar  der  Aufsichts-  haben  ihre  Tarife  zwar  entsprechend  den 
behorde  vorbehahen,  Jic  Füln  ung  der  {gesetzlichen  Grundbestimmun<:^t*n  rer^iilirt, 
IV.  Wagenclasse  dort  zu  vui langen,  wo  i  sich  jedcjch  die  durch  ihre  I'n\ ikj^ieu 
ein  Bedürfnis  hiefiir  sich  zeigte  aber  '  und  (^oncessions-l'rkunden  zuj^esicherten 
es  ist  auch  den  B.t!)iivi.r\\ a!{unijen  nii  Tveclitc  ^eualiit.  HicIiLi  kam  insbesondere 
die  Hand  «^ejieben,  Uurcli  tntsprcL.Lcndu  m  Bclraclil,  Jass  in  mehreren  (.'.oncessions- 
Erleichterungjen  in  der  Benützung  der  Urkunden  die  Bewilligung  aufgenommen 
III.  Wagenclasse  diesem  Bedürfnissi  ist,  die  festgesetzten  Tarif',  in  (;< »k?  mler 
entgegenzukommen.  Thats.Hchlich  ist  aucii  Silber,  jedoch  stets  nach  dem  jeweiligen 
von  manchen  Bahnverwaltungen  zur  Be-  i  W'erthe  derselben  in  der  Landeswährtuig 
friedigunc^  spvci>.l!i. r  I^l  ak  r  r^cJfirfni.sse  einzuheben,  won^egen  das  Per^oiK-i^t.Trif- 
m»t  der  Eintührutig  besonders  emiässigtcr  i  ('»esetz  die  Treise  nur  m  österreichischer 
Arbetterkarten  [Tour«  und  Retourkarten  »  Währung  Silber  feststellt, 
und  Wochenkarten],  giltig  zur  Ik-nntztmi;:;  Uebriuens  wurde   schon   durch  das 

der  III.  Wagenclasse,  vorgegangen  worden.     Ciesetz  vom  25.  Mai  1880,  bötrcäend  die 

Die  Thatsache,  dass  in  Gebirgs«  ■  Zugestandnisse  und  Beganstf^unnten  fQr 
gegenden  wegen  der  Terrainschwierig-  LocalbTlineii,  die  Regiertni;^;  tiniachtigt, 
kciten  in  der  Regel  höhere  Baukosten  |  bei  Festsetzung  der  Concessionstarile  für 
aufgelaufen  sind,  sowie  die  andere  Tliat-  |  Localbahnen  Ausnahmen  von  den  Be- 
saclu ,  da^s  die  gross  tx  Schwierigkeit  Stimmungen  des  I'crs  inentarif-Cesetzes  zu 
des  Betriebes  iu  Gebirgsgegenden  und  ;  gewähren,  von  welcher  Ermächtigung 
die  damit  verbundene  Höherstellung  der  f  im  Interesse  des  Zustandekommens  von 
RegitspL  -'eri  nariu  gemäss  auf  die  l'i  st-  Localbahnen  auch  factisi  h  ( I^btauch  j^je- 
set2ung  der  Tarife  nicht  ohne  EinÜuss  ^  macht  und  hiedurch  die  Einheitlichkeit 
bleiben  kann,  dann  endlich  der  Um-  1  wieder  gestört  wurde.  Für  die  Local- 
stand,  das<  es  zur  \'crnicidn:i;;  vrm  bahnen  wurden  in  vielen  Fällen  etwas 
Complicationen  in  der  Tarifberechnung  1  höhere  Grundtaxen  und  Überdies  die  Ein« 
nicht  angeht,  fUr  die  fraglichen  Strecken  |  schrünkung  der  Wagendassen  auf  zwei 
besondere  höhere  Einheitssätze  aufzu-  zugestanden,  aber  auch  ausdrücklich  ver- 
stellen, führte  zu  der  Normirung  von  1  fügt,  dass  die  einzuhebenden  Gebühren 
Längenzuschlägen  fÖF  Strecken  mit  Stei-  |  nur  in  der  jeweiligen  Landeswährung 
gungen  von  15"  00  "'"^  darüber.  .Anfang-  ohne  .Agiozuschlag  zu  berechnen  seien, 
lieh  war  es  gebräuchlich,  die  Gesammt-  i  Da  nun  durch  das  Personen tarit-C. e-jetit 
entfemung  solcher  Stationen,  zwischen  !  vom  15.  juli  1877  eine  Ke;;elu:jg  nur 
welchen  aussergewöhnliche  Betriebs-  hinsichtlich  der  Ma.vimaltarifsätze  statt» 
Schwierigkeiten  vorkommen,  entsprechend  |  fand,  war  Iiiedurch  und  w  egen  der  in 
höher  zu  halten,  wie  z.  B.  rflcksichtlich  l  vielai  Fällen  eingetretenen,  die  Frequenz 
der  Semmeringstrecke.  I  ungünstig   beeinriu.ssenden  Erhölnmgcn, 

Da  nun  weder  das  Eisenbahn-Con-  eine  Pie>Litii;;mig  der  früher  bestandenen 
cessions-Geselz  vom  I.}.  .September  Begüiisti;;niigeäi,  als  Tour-  und  Ketour- 

noch  das  Personentarif  -  tiesetz  vom  karten,  Abonnementskarten  n  dgl.,  nicht 
15.  Juli  1S77  eine  Rückwirkungsclausel  möglich  ;  die  einschlägigt  11  Preise  w  urden 
enthält,  in  letzterem  vieimelu"  ausdrück-  lediglich  einer  Anpassung  an  die  Giand- 
lich  auf  die  besonderen  Rechte  einzelner  taxen  unterzogen  und,  soweit  die  \'er« 
Bahnunternehmungeii  hingewiesen  wir;!.  ?iältnisse  der  ein/eliien  Verwaltungen  dies 
konnte  tüe  allseitige  iitul  gieiLli<;eiti;;e  als  nothwcndig  erkeinien  Hessen,  noch 
Durchfllhrung  der  Tarifrelrjrtn  nicht  er-  \\eitere  Arten  von  FahrbegQnstigungen 
folgen  und  mussten  vielmehr  erst  im  Wege  eingeführt. 

protokollarischer  Xeben-rebercinkommen  .So  sah  sicli  die  Kaiserin  Elisabeth- 

die  erforderlichen  .Aenderunjren  derbe-  |  Bahn  im  Jahre  1S77  veranlasst,  Rund- 
züglichen  Concessions-Restinmiungen  an-  reisebillets  für  eine  Anzahl  Ti  uren  in 
gestrebt   werden.   Nicht   alle   iialuner-     das  Salzkanunergut  zur  Einfühnuig  zu 


Personen-Tarife. 


bringen,  unter  Einbeziehung  der  mit  1 
DampfscUfTen  befohrenen  Seen  des  Salz-  ! 

kamtnergutes  und  der  die  Verbindung  j 
zwischen  denselben  herstellenden  Post-  ! 
und  .Oniiiibiis>Untenie1iinungen.   Die  Kr-  j 
inässigungen,    welche    hiebei  gewährt 
wurden,   betrugen    ao— as'*/^    der  ge- 
wöhnlichen   Fahrpreise.    Da   aber  die 
bahnseitig    festgestellten    Touren  den 
Reisenden  vielfach  nicht  entsprachen  und 
immer  Wünsche  nach  neuen  Touren  laut 
wurden,  beschlossen  im  Jahre  1H7S  über 
Antrag  der  Kaiserin  Küsal-'cth-Bahn  die  1 
Vcrwaltuiijicn   diwscr  ikiliii,   der  öster- 
reichischen SUdbahn-tiesellschaft  und  der  : 
Kronprinz  Rudolf-Bahn,  die  Einführung 
CO  mb  i  n  irbar  e  r    Ru n d  r  e ise  -  Bi  1- 
lets*,  d.  i.  eines  Billetsjstems,  welches 
den  Reisenden  die  Möglichkeit  bietet,  auf 
Grund  entworfener  Reisepläne  ihre  Biliets  , 
ftlr  die  ganze  Tour  lösen,  beziehungsweise 
zii'^nmme-n'^tLnen  lassen   zu  können.  Zu 
diesuui  Zwecke  wurden  in  beistimmten  t 
Debit-Stationen  lose  Strecken-Fahrscheine 
sowie  Umschlagblätter  aufgelegt,  in  welch  ' 
letztere  die  gewälilten  Scheine  eingeheftet 
wurden.    Die  Umschlagblätter  sind  mit 
den  Bestimmungen  belretftnJ  die-  Giltig- 
keitsdauer,    Fahrtunterbrechung,  FaJir- 
scheinabnahme  u.  9.  w.  bedruckt.  Die 
wesentlichste  Bestimmung   für  die  Zu- 
sammenstellung der  combinirbaren  Kund-  1 
reisebiUets  bestand  darin,  dass  die  ganze 
Tour  eine  I\  u  n  d  t  o  u  r  von  mindestens 
300  km  enthalten  und  die  Ausgangs-  | 
Station  auch  Endstation  der  Tour  sein  | 
musste.    In  das  BeliLlicn  der  Reisenden  , 
war  es  jedoch  gegeben,  anschliessend  an 
die  wirkliche  Rundtour  Seitenausflüge  in 
unbeschränkter  Ausdehnung  zu  machen. 
Speciell  im  Interesse  der  Touristen  war 
auch  die  Zusammenstellung  von  Sprung- 
touren, d.  i.  Touren  mit  Unterbrechung; 
der  Bahnroute  und  Einbeziehung  einer  1 
Gebirgstour  gestattet;  so  z.  B.  wurde 
zugegeben  eine  Tour:  Wien-Linz-Salz- 
burg-Zell am  See  mit  Einbeziehung  der 
Gebirgstour  Uber  die  Tauem  und  Wieder- 
aufnahme der  Bahnfahrt  in  Toblach  nach 
Villach- Leoben-Wien. 

Die  Anerkennung  der  Concessionen, 
welche  durch  dieses  System   der  freien 
Beweirun^  der  Reisenden  im  Rundreise-  ' 
verkelir  gegenüber  dem  bisherigen  System  , 

6cMlilcMe  dir  filKiftahnen.  Ul. 


der  festsetzten  RundreisebiUets  gemacht 
wurde,  fand  in  den  FrequenzzifTem  be> 

redten  Ausdruck.  Für  den  Hercich  der 
Linien  der  Kaiserin  EUsabetli-Bahn,  der 
Kronprinz  Rudolf-Bahn  und  der  Oester- 
rcichischen  Südbahn-Gesellschaft  gelang- 
ten in  Wien  allein 

im  Jolurc  1879  schon  1 130  Biliets  für  190 
•     >     1880  1800     »       >  220 

diverse  Combinationen  zur  Ausgabe,  trotz- 
dem die  für  diese  Bahnen  schon  frfiher 
für  17  der  freqnentesten  Ronten  einge- 
führten festen  Kuadrcisebiliets  unbe- 
schränkt fortbestanden. 

Die  Giltigkeitsdauer  der  comMnirliaren 
Runelt cisebillets  wurde  fnr  alle  Touren, 
gross  oder  klein,  mit  4oTa^en  festgesetzt. 
Im  Jahre  1S81  fand  der  \  erkehr  mit 
combiuirbaren  Rundrciaebillels  eine  Aus- 
dehnung auf  Tbeilstrecken  der  königlich 
ungarischen  .Staatsbalnien,  die  Unüari«;che 
Westbahn,  sowie  aut  die  Dampfsciuttahrts- 
und  OmnibuS'Unteitiehmungen  des  Salz- 
kammergutes. 

Auch  ausserhalb  der  österreichischen 
Grenzen  fand  das  System  der  combinir- 
baren  RundreisebiUets  Anklang,  da  die 
schweizerischen  Bahn  Verwaltungen  das- 
selbe bereits  im  Jahre  1879  für  ihre  Linien 
acceptirten  und  mit  Einschluss  der  Post- 
und  Damplschiffalirts-Verbmdungen  für 
die  ganze  Schweiz  einführten. 

Die  initner  wachsenden  Erf  ili^e,  deren 
sich  das  System  der  cumbinirbaren  Rund- 
reisebiUets zu  erfreuen  hatte,  einerseits, 
dann  die  unzälili;;en  Wünsche  naeh 
Schaffung  von  RundreisebiUets  für  den 
Verkehr  mit  ausländischen  Bahnen,  ver- 
anlassten im  Jahre  rSS'2  die  k.  k.  Direetiim 
für  Staatsetseiibahn-Betrieb  in  W^icn  zu 
dem  Antrage  auf  Ausdehnimg  des  Systems 
auf  die  Linien  der  dem  Vereine  deutscher 
Eisenbahn  -  Verwaltungen  angehörenden 
Verwaltungen.  Dieser  Antrag  wurde, 
nachdem  die  einschlägigen  Bestimmungen 
in  mehreren  Ausschusssitzungen  festge- 
stellt waren,  in  der  Generalversammlung 
des  Vereines  im  August  1882  zum  Be- 
schlüsse erhoben  und  die  Einführung  mit 
1.  Mai  18K4  irtnerhalh  des  ganzen  Ver- 
einsgebietes veranlasst. 

Mit  diesem  Zeitpunkte  erstreckte  sich 
die  Möglichkeit  der  Combination  von 
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l^tindreisebillets  über  die  Linien  von 
5Q  Vereinsbahnen  mit  einer  Gesammt- 

länge  von  45.5 16 ihm.  Der  Mindestumfiang 
einer  Rundtour  wurde  mit  600  km^  und 
die  Giltijjkeitsdauer  der  Billets  mit  45 
Tagen  festgesetzt.  Die  Ausgabe  der 
combinirbaren  Vereins  -  P'ahrscheinhcfte, 
anfangs  auf  die  Sommersaison  beschränkt, 
wurde  schon  im  Jahre  i<H86  wflhrend 
des  ganzen  Jahres  durchgefillirt. 

Weitere  Ausdehnung  fand  das  Sj-stem 
in)  Laufe  der  nächsten  Jahre  durcli  den 
Beitritt  tkr  scbweireriscben.  di.r  bel- 
gischen, dänischen  und  scli  wcdischen 
Bahnen,  und  haben  die  Linien,  iür  welche 
im  Jabrc  i  combinirbare  I"alirsLliL-inl!i.-fte 
zur  Ausgabe  m-langen  konnltn,  einen  L'm- 
fang  von  S7.S28  km.  Mit  der  Ausdehnung 
des  Xet/As  uiiJ  der  ilailnrcb  Tnr>i^Hchen 
Erweiterung  der  louren  trat  die  Noth- 
wendigkeit  der  Verlängerung  der  Ciiltig- 
keitsdauer  zu  Tage  und  wurde  diese  im 
Jahre  1887  derart  festgesetzt,  dass  Touren 
bis  zu  2000  ktH  Umfang  45  Tage  und 
grössere  Touren  (yo  Tage  Cilti^keit  er- 
hielten ;  auch  wurden  in  Beziehung  auf 
die  Combination  der  Touren  Erleichte« 
ruTio-en  daliiii  eiii^-efnhrt,  dass  von  der 
Forderung  einer  i^undtour  Umgang  ge- 
nommen wurde  und  Fahrscheinhefte  für 
Hin-  )ind  Rückfahrten  zr.sammen^estelit 
werden  können.  Ebenso  sind  Lrlochte- 
rungen  filr  den  Verkehr  nach  ausserhalb 
des  Vereinsgebietes  gclegen«»n  I.inien 
zugelassen,  und  zwar  derart,  dass  Fahr- 
scheinhefte ftlr  Tottfen  zusammengestellt 
werden  kennen,  bei  dei.en  das  Vereins- 
Verkehrsgebiet  an  einem  i'unkte  verladen 
und  an  einem  anderen  Ptmkte  wieder 
betreten  wird. 

An  dem  Vereinärciseverkelir  sind 
neben  der  Eisenbahn  alle  Arten  der  öffent- 
lichen Fcrsonen-lieförderungsmittel  bc- 
tliciligt,  die  See-  und  Flussschitfahrt, 
die  Post  und  andere  Strassenfuhrwerke. 
Die  Fiussschiffahrt.  wie  z.  B.  auf  der 
Donau  und  dem  Khein,  zumeist  in  der 
Weise,  dass  die  Fahrscheine  nach  Be- 
heben der  Reisenden  entweder  auf  der 
Bahn  oder  auf  dem  Schill'  ausgenützt 
w^erden  können. 

Wegen  der  Erweiteriuig  des  Vereins- 
reiseverkehres auf  die  französischen,  ita- 
lienischen und  russischen  Bahnen  waren 


wiederholt  Verhandlungen  eingeleitet 
worden,  doch  haben  dieselben  bis  nun  zu 

keinem  endgiltigen  Beschlüsse  geführt. 

Indircct  ist  der  Vereinsreiseverkehr 
schon  Ober  die  Grenzen  Europas  aus- 
gedehnt, da  im  Ai.sclilusse  an  die  nach 
den  serbisclien,  bulgarischen  und  rumäni- 
schen  Uebcrgangspunkten,  beziehimgs« 

I  weise  nach  den  Hafenplätzen  Triest  und 
Fiume  combinirten  Vereins-Fahrschein- 
hefte besondere  Fahrscheinhefte  über 
Serbien,  Bidgarien  und  die  Türkei  nach 
Griechenland  und  Eg\  pten  per  Bahn  und 
See  zusammengestellt  werden  können. 

I  Die  nach.«;tchendcn  statistischen  Daten 
m(')gen  die  Wichtigkeit  des  Veieinsrei-se- 
verkelu^cs  sowie  die  Zunahme  der  Fre- 
quenz mit  Vereins-Fahrscheinheften  illu- 

j  striren. 

\'crausgabt  wurden    im  Jahre  1SS4 
Ol. 590    Fahrscheinhefte    mit  1,309.118 
Fahrscheinen,    im  Jahre    1895  717.127 
,  Fahrscheinhefte   mit    10,018.317  Fulu^- 
I  scheinen  und  beliefen  sich  die  Einnahmen 
I  aus  diesem  Verkehre 

i     im  Jahre  1884  auf   3.3';2.t^>5  .NTark 
I  '■      1895    .  35,449.211 

Die  auf  Vereins-Fahrscheinhefte  uef:<h- 
renen  Personen-Kilometer  berechneten  sich 

1  im  Jahre  1884  auf  76,947.830 
1  >       »     1H05    '  844,328.718, 

Liiui  KU  leUlgeuautilea  Jahre 

mit  49,412.416  A^i  in  1.  Cl.,  d.  i.   5  Q^/o 

I  »  43».753-407  »  »  II.  >  »  »  51*1  » 
»  363,163.894  »  » III.  >  »  »  43-0 » 

An  den  Finnahmen  des  Jahres  1895 

j  betheiligten  sich: 

I  die    I.  Classc  mit  8-9 

I  »     II.      »        »    58  4  » 

>    III.      »        »    327  » 

Neben  den  für  den  Reiseverkehr  durch 
die  zusammenstellbaren  Fahrscheinhefte 
gebotenen  Frleichterungen  wurde  aber 
auch  der  Finführung  directer  Personen- 
und  Gepäcksabfertigung  über  weite  Bahn- 
gebiete besondere  Aufmei  ksamkeit  ge- 
I  widmet. 

W  elchen  T'-r  faiiL;  die  directe  Ab- 
fertigung Uli  Laule  der  Jaiire  angenom- 
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men  hat,  mag  aus  der  Tlialsache  ent- 
nommen werden,  dass  am  i.  Januar  1895 
auf  den  ftsterreichischen  Bahnen  49  Tarife 
für  den  Österreichisch  -  ungarisclien  An- 
schlussverkehr und  79  Tarife  für  den 
dirccten  Vekehr  mit  ausländischen  Hahnen 
bestanden. 

In  den  Personencassen  der  Wiener 
Bahnhüfe  werden  nach  mehr  als  400 
auslandischen  Stationen  directe  Fahr* 
karten  aiisffeffeben,  und  zwar : 

in  Wien  [Westbahnhof]      nach  173 

>  »  (Sudbahnhof]  »  35 
»  »  [Nordhahnhof]  »  112 
»  »  [Nordwestbahnhof]  »  32 
»  »     [Kaiser  Fraiujoscf-Bahnli.j  25 

>  •     [Staatsbahnhof]   nach  70 

FOr  viele  Relationen  liegen  Fahrkarten 

über  mehrere  KVniten  auf,  aucli  L,a'lten 
die  dirccten  Karten  oft  zur  beliebigen 
Benützung  verschiedener  Routen. 

Alsim Jahre  1882  die  Uirecti on  für 
Staatseisenbahn-Retrieb  in  Wien  er- 
richtet und  deren  T.uitnni;  die  Linien  der  bis 
dahin  verstaatlichten  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn,  Kronprinz  Rudolf-Bahn,  Braunau« 
Str.iss-A aldietier  Hahn  und  der  Nieder- 
österreichisclien  Staatsbahnen  übertragen 
worden  war,  sah  nch  die  genannte 
Direction  in  der  Erkenntnis  der  v(ilk<- 
wirtbscbaftUchcn  Bedeutung  der  BaJinen 
und  im  Interesse  der  Hebung  des  Reise* 
Verkehres  zu  einer  allgemeinen,  mit  Ver- 
billigung  der  Fahrpreise  verbundenen 
Reform  der  Personentarife  veranlasst. 

Der  für  die  oben  {genannten  I3ahnen 
giltige  neue  Tarif  gelangte  mit  I.Juli  1882 
zur  Einftlbrung  und  basirte  auf  folgenden 
Grundtaxen: 

FVrsi 'ncr.zuq::  Gemischter  Zug: 

I.     Ii.     III.  Cl.       I.     II.     III.  Cl. 
40   30    a-0         30  a  as  15 
Kreuzer  dsterreichisdie  Währung. 

Für  Schnellzüge  wurde  ein  für  alle 
Cl.issen  gleichmässiger  Zuschlag  zu  den 
Personenzugstaxen  mit  einem  Kreuzer 
pro  Kilometer  festgesetzt ;  jedoch  für  die 
HI.  Classe  schon  im  folgenden  Jahre  auf 
0  5  Kreuzer  pro  Kilometer  ermüssigt. 
Bei  Tour-  und  Retourkarten  sowie  Abon- 
nementskarten erfuhren  die  Personen- 


I  zugs laxen  eine  weitere  Ermässigung 
.  um  25  "/q,  wogegen  eine  keducirung  des 
!  Schnellzugszuschlages  weder  bei  Toui^ 

j  und  Retour-  noch  bei  Abonnementskarten 
zugestajiden  ^\urde.   Eine  specielle  Be- 
rücksichtigung erfuhr  bei  dieser  Tarif- 
'  reform  der  engste  Localverkehr  dadurch, 
'  dass  statt  der  bisherigen  Berechnung  der 
i  Mindestgebühren  för  8  km  diese  nun- 
mehr für  5  km  vorgenommen  wurde,  wo- 
durch sich  die  MindestgebUbren  fOr  ein- 
fache Fahrt  ergaben  in 

I    I.  Classe  mit  20  kr.  gegen  frflher  36  kr. 

II.      ^       j   15  j      »        »     27  I 
HI.      >■       '    10  '         »     18  » 

dann  für  Hin-  und  i^ückfahrt 

I.  Classe  mit  30  kr. 

II.  k         >    20  » 
III.       »         '     15  » 

GleichzeitifT  ^elanixten  mich  f(lr  das 
,  ganze   StuaubalumeU   gütige  Jahres- 
karten  zu  den  Pauschalbeträgen  von 
300  f\.  1 .  225  (1.  II.  und  150  tl.  III.  Classe 
zur  Einiührung. 

Die  Erfolge  dieser  auf  den  Staats« 
bahnen     getroffenen  Tarifmassnahmen 
konnten  bald  als   äusHctst  befriedigend 
bezeichnet  werden.    Der  auf  Grundlage 
j  der  Frcquenzziffern  des  Jahres  iHHi  mit 
I  mehr  als   i  Million   Gulden  berechnete 
I  Einnahmenausfall  trat  nicht  nur  nicht  ein, 
es  ergab  sich  vielmehr  schon  im  Jahre 
1 883  bei  einer  Mehrfrequeiuc  von  3,385.905 
Personen  gegen  1S81  eine  nennenswerthe 
Mehreinnahme. 

Der  Geschäftsbericht   der  Direction 
ftlr  Staatseisenbahn-Betrieb  vom  jAltre 
1^83  enthält  die  nachstehende  beachtens- 
i  wcrthe  Stelle: 

I      »Was  specieU  den  Personenverkehr 

betrifft,  so  hat  die  Gesammtzahl  der  be- 
förderten Personen  9,457.361  gegen 
'.  7i3f'--533  im  Jahre  1882  und  6,071. 45(1 
!  im  Jahre  iSSl  b-,  (ra;^e:i,  hat  d  liier  ge- 
j  gen  da^Jahr  i8<S3  lun  l,^l)4.^i2S,  also 
1  um  mehr  als  ein  Viertel  und  gegen  das 
Jahr  iSSi  um  3.3^5-905,  also  um  mehr 
I  als  die  Ilältte  zugenommen,  c 
I  »An  der  Vermehrung  der  Frequenz 
I  participiren  die: 

!  Kaiserin  Klisabeth-Bahn   mit  1,017.570 
Personen,  d.  i.  5374  7«, 

10» 
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Kronprinz  Rudolf-Bahn  mit  469.742  Per- 
sonen, d.  i.  34  <Ho7o, 
Staatsbahneti  init  2a3.6oa  Personen«  d.  i. 

Vwarlberger  Bahn  mit  184.914  Personen, 
d.  i.  9*78  «/o- 

Die  Anzahl  der  auf  der  Arlberg- 

balinstrecke  Iiiris!TrucK-T..nuUck  beför- 
derten Personen  betrügt  is6.oo2.« 

»Die  ErhOhuniBf  der  Personenfrequenz 
und  der  EiiHia!):;icii  au>.  dem  Personen- 
verkehre cntÜUIt  zum  weitaus  grüssten 
Theile  auf  den  engeren  Localverkehr, 
welcher  sich  um  Wien,  Linz,  Sa1zbur<i;, 
Ste^T,  V'illach  und  andere  bedeutendere 
Orte  des  vereinigten  Netzes  gruppirt, 
\vofre>;en  der  inländische  Ansclilussver- 
kehr  im  Jahre  zwar  eine  grössere 

Frequenz,  jedoch  eine  geringere  Ein- 
nalinic  aufweist  und  der  externe  Per- 
sonenverkehr in  der  Frequenz  stabil 
geblieben,  in  den  Einnahmen  ziffOck  ge- 
gangen ist.  DitSLS  r!r^\(ir.is  des  I'cr- 
sonenverkehres  nn  Jahre  ifSXj  hat  somit 
die  im  votjShrigen  Gesdiäftsberichte,  ge- 
legertüch  der  I'csprcclniii^  der  Fahr- 
preisred uct  Ion  zum  Ausdrucke  gelangte 
Anschauung  als  richtig  erwiesen,  dass 
von  der  Preisherabsetzung  ein  rasclicr, 
hnanziell  günstiger  Erfolg  lediglicli  bct 
dem  nach  Wien  und  anderen  Verkehrs- 
centren  gravitirenden  LocalverViclir  k , 
nicht  aber  auch  bei  dem  Verkehre  inner- 
halb weiter  Distanzen  erwartet  werden 
kann,  (ileiciuvohl  nniss  an  der  im  vo- 
rigen Jahre  ausgej>provhtncn  Meinung  fest- 
gehalten werden,  dass  die  Herabsetzung 
dir  Fahrpreise  ans  volkswirtiischaftlichen 
Cirüiulcu  und  wegen  des»  lucinander- 
greifens  des  localen  und  durchgehenden 
W'rkclites  imlIi  dcii  ^'cie^icn  FlnliLits- 
sat/.cn,  U.  h.  g  c  u  e  1  e  1 1  cj  lulgtii  suUc,  und 
liegt,  ungeacljtet  damit  für  das  Bahnunter- 
nehmen kein  besonderer  Kinnalnnen-Aus- 
fall  verbunden  wäre,  -  kein  (irund  vor, 
auf  das  System  der  Herabsetzung  der 
Preise  für  weitere  Fahrten  [Einführung 
des  Zonensysteins  aul'  dem  Gebiete  des 
Personen- Tarifes]  tUmrzugeben,  nachdem 
die  Erfahnmgen  zeigen,  dass  die  Ver- 
minderung der  Fahrkosten  nur  dort  in- 
tensiv wirkt,  wo  letztere  einen  verhält- 
nismässig grossen  Theil  der  Reisekosten 
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absorbiren.    im  Uebrigen  muss  behufs 

richtiger  Beurtheilung  des  bisherigen  zu- 
;  friedenstellenden  Erfolges  der  getroffenen 
I  Massregel  bemerkt  werden,  dass  die 
I  wesentlich  grössere  Frequenz  eine  rei- 

eheri.!  Kahrordnung  bedingte,  welche 
j  namhafte  Mehrauslagen  mit  sich  brachte, 
j  Wenn  man  die  ganze  im  Jahre  1S83 

gegenüber  dem  Vorjalirc  eingetretene. 
I  2 1 5.352  fl.  9  kr.  betragende  Erhöhimg  der 
I  Ausgaben  des  Verkehrs-  und  commer- 

ziellen   Dienstes   s<vAic    des  Zugsfördc- 

nmgs-  und  Werkstättcndieustes  auf  die 
,  Verroehrung  der  Personenzuge  zmflck- 

führt  und  von    Km  Erträgnis  des  Per- 

sonenverkehrcs  in  Abschlag  bringt,  so  er- 
'  Obrigt  noch  immer  gegenttb^  dem  Vorjahre 
i  eine  MehrLiMnahiiic  vnu  47.669  fl.  47  kr. 

Einem  bedeutenderen  absoluten  Gewinne 
I  kann  der  seinerzeit  ausgesprochenen  Er- 
'■  wartTin;;  gemäss  erst  dann  entgegen- 
:  gesehen  werden,  wenn  die  eingeleitete 
I  grossere  Zahl  von  Zflgen  eine  gesteigerte 

Ausnfitzung  erfahren  wird.« 

Als  die  Hebung  des  Personenver- 
kehres wesentlich  mitbeeinflussend  muss 
hier  einer  Massnahme  auf  fahrplantech- 
I  nischem  Ciebiete  gedacht  werden;  es  ist 

dies  der  L'ebergang  von  dem  System 
der  wenig  beUebten  gemischten  ZUge 
[Güterzüge  mit  Personen-Beförderung]  zu 
rt  iiK  ii  Personenzügen  und  der  Einfühnmg 
leichter,  nur  Wagen  II.  und  III.  Classe 

I  fahrender  SecundärzQge,  bestimmt  in  ge> 
wissen  engbfgrenzle;!  \'et  kclirscentrer» 
besser  als  dies  die  iür  lange  .Stteek^n 
oder  fttr  den  Femverkdir  Tt^gc^iiuiKU 
Züge     vermtVen,    den    engeren  Local- 

:  verkehr  zu  bcdicnLii.  Ein  diesbezügli- 
cher befriedigender  Versuch  wurde  ins- 
besondci'-  "n  der  Strecke  Wien  — Salz- 
burg gemacht,  uidein  diese  Sttcvke  unter 

i  Berücksichtigung  der  stitistischen  Ver- 
kehrsziffern,  der   Sitze   der  politischen 

[  Behörden,  der  Marktplätze  etc.  in  Ver- 

j  kehrscentren  eingethcilt  wurde,  innerhalb 
welcher   die  .Secundärzüge    so  gelegt 

,  wurden,  wie  es  die  politischen  und  wirth- 
schaftliclien  Verhältnisse  sowie  die  Er^ 
mr)glichung  in  kurzer  Zeit  hin-  und  zu- 

]  rückzukommen,  erforderten.  Es  ist  ein- 
leuchtend, weiche  Vortheile  eine  solche 

t  Fahrpian-Construction  fOr  die  betreffende 
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Bevölkerung  mit  sich  bringt,  wie  viel 
Zeit  erspart  werden  kann,  wenn  es  m5g- 

i^t,  den  \'i irjai.liiri;;L'ii  zu  den  Behör- 
den innerhalb  weniger  Stunden  zu  ent- 
sprechen und  welcher  Werth  filr  die 
Landbevölkerung  darin  lic^t,  wenn  ihr 
Gelegenheit  geboten  ist,  ihre  Producte 
rechtzeitig  und  ohne  grosse  Opfer  an 
Zeit  und  Geld  selbst  auf  den  Markt  zu 
bringen.  —  Weiters  i$t  der  bedeutenden 
Vermehrung  der  Personenhaltestellen  zu 
erwähnen.  Solche  Haltestellen  wurden 
in  grosser  Anzahl  dort  angelegt,  wo  die 
Entfernungen  der  Stationen  von  den  Ort- 
schaften die  Benützung  der  Eisenbahn 
erschwerten.  Zeit  ist  Geld,  und  deshalb 
darf  mit  Recht  gesagt  werden,  dass  die 
Ermöglichnng  der  Zeitersparnis,  nament- 
lich im  engeren  Localverkehre.  in  vielen 
Fidlen  einer  Tarifliegünstigung  gleich 
zu  achten  ist. 

Der  crmässigte  Tarif  der  Staats- 
bahnen konnte  in  .seinen  Wirkungen 
nicht  auf  diese  Bahnen  beschränkt  blei- 
bjii.  .\bgesehen  von  den  Kegulirungen, 
die  er  hinsichtlich  der  Routen  der 
Privatbahnen,  die  mit  den  Staats- 
b  ihnen  gleiche  Relationen  bedienen,  be- 
wirkte, sind  im  Jahre  1HH3  auf  dir 
Aussi g  - T epl  i t /. er  Bahn  und  im 
Jahre  18H6  auf  der  Kaiser  Fe  r  d  i  nan  d  s- 
Nordbahn  Tarife  mit  den  gleichen 
Grundtaxen  eingeführt  worden. 

Eine  weitere  .Ausgestaltung  der 
Staatsbahntarife  crtolgte  im  Jahre 
1886  durch  die  Einfahrunis:  von  Ar- 
beiter- W  0  c  Ii  e  n  k  a  r  t  e  n  für  Entfer- 
nungen bis  50  kin,  und  Arbeite  r-T  o  ur- 
und  Retourkarten  fUr  Entfernungen 
über  50  ktn  bestimmt,  die  Ansiidhing 
der  Arbeiter  ausserhalb  der  Hauptstädte 
und  Fabriksorte  und  in  den  nahe  der> 
selben  ^Llc^ciien  Stationen  /u  begünsti- 
gen. Die  i:ierechuuug  der  Preit»;  der 
Arbeiter-Wochenkarten  fand  unter  Berfick- 
sichtigung  einer  GruiKitaxe  vim  12  Krt  u/t  r 
pro  Wochenkarte  und  einer  kilometri- 
schen  Gnindtaxe  von  0*4  Kreuzer  pro 
Fahrt  statt :  bei  Arbeiter-Tour-  und  Re- 
tourkarten war  eine  SO^/^ige  Ermässi- 
gung von  den  Personenzugs-Fahrpreisen 
III.  Gl.  gewährt.  Für  ArK  ifei  transporte 
auf  grössere  Entfernungen  wiurde  eine 
Begünstigung  in  der  Weise  zugestanden, 


das»  Arbeitertrupps  \ün  mindestens  zehn 
I  Personen  auf  Entfernungen  Ober  yx>kM 

I  gegen  Zahlung  des  liallicn  Fahrpreises 
I  in  der  Iii.  Glasse  falireu  konnten. 
I        Der  im  Interesse  der  Hebung  des 
enteren  I.ncah  erkebres   gelegenen  F.in- 
I  führung  der  Arbeiter-Wochenkarten  folgte 
I  im   Jahre    1888    die  Einftihnuig  von 
W  e  r  t  h  m  a  r  k  e  n  -    b  o  n  n  e  m  e  n  t  s  zur 
I  Erleichterung  des   Femverkehres.  Das 
1  Werthraarken-Abonnement  bestand  dann, 
dass  einem  Abonnenten  Hefte  mit  Werlh- 
I  marken  im  Nomtnalwerthe  von  75  fl. 
I  zum  Preise  von  60  fl.,  dann  als  erste 
Zusatzhefte  solche  in  gleichem  Betrage 
wieder  mit  75  fl.  Marken  und  weitere 
Zusatzhefte  im  Kominalwerthe  von  30  fl. 
gegen    18  fl.   ausgefolgt  wurden.  Bei 
Lösung    der    für    die  auszuführenden 
I  Fahrten  erforderlichen  Fahrkarten  wurden 
]  die    .Marken   zu   ihrem  Niüiuiialwerthe 
anerkannt  und  in  dieser  Weise  die  Er- 
mässigung zum  Ausdruck  gebracht,  welche 
sich   mit  dem   gesteigerten  Verbrauche 
von  .Marken-Zusatzheften  innerhalb  einer 
Abonnements-Periode  erhöhte. 

Die  Ermässigung  bei  den  Stamm- 
utkI  ersten  Zusat/lieftcai  ä  75  fl.  betrug 
.'.ü"/^  und  die  bei  dun  terncren  Zusatz- 
heften ä  30  rt.  40"  ,,. 

I-a'ii    a!i:iliL!irs  Almniiement'J-Svstem 
:  waraiuh aut dtii LinicnderUesiciicichisch- 
I  Ungarischen  .Staatseisenbahn-Ciescllschaft 
nnd  auf  drn  iM'miglich  ungarischen  Staats- 
baimen  emgelüiirt,  jedoch  gelangten  bei 
!  diesen  beiden  Bahnen  nicht  Werthmarken, 
;  .sondirn  Kilometermarken  zur  An- 
wendung. 

Der  wesentlichste  Unterschied  dieser 

IvadLii  SvstLtne  l-«L-st?.iul  darin,  dass  das 
Kilomelermarken-.S\  Stern  mit  Rücksicht 
auf    die   verschiedenen  kilometrischen 
Grundtaxen  der  einzelnen  \\'  i^i  :h  lassen 
I  auch  verschiedene  Kilometermarken-Hefte 
I  erforderte,  wog'eiifen  bei  dem  Werthmarken- 
S\-.tcm    den    TvcisLiidcn    freistand,  sich 
.  Karten  jeder  beliebigen  Glasse  und  Zugs- 
I  gattung  gegen  die  Marken  ihres  Abonne- 
mentsheftes zu  ir^eii. 

Nachstehend  sind  die  den  Marken- 
heften vorgedruckt  gewesenen  Bestim- 
mungen angeführt: 

»Wcrthniarken -Hefte  werden  unter  der 
Bedingung   zur   .Ausgabe    };cbratlit,  dass 
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Währeiul  cMiLS  Jahres,  vi  .m  T.ise  der  LJ^suiiü 
an  s^^tjr  ccliiiet,  Jl  u   der  k.  k.  ( 'iliktuI- 

Directiua  der  "istcrreichischen  StaaUbahnen 
unterstehenden  Liiulu  von  einem  Abonnenten 
mindestens  aut  den  Gesammtbetrag  vun 
75  iL  lautende  Marken  Ä)r  Bahnfahrten  Ver- 
wendung finden. 

Die  Markenhefte  enthalten  verschieden- 
fftrbtge  Marken  ä  5  fl.,  l  fl.,  lo  kr.  und  5  kr. 
mit  dem  Ge«unintbetraf;e  von  7$  fl. 

Reisen^i.  wclLhc  Jic  ^el'isttjii  Marken 
vor  Ablauf  Jt>  1  'iiltirk'  itsjahiLv  aut^f l^raucht 
haben,  können  untLt  \'.avtii:uni:  ihtcs  Stamm- 
heftes nach  HfjJait  Zuiati-Markciilictte,  und 
zwar  als  erstts  ein  s.  Iches  auf  75  fl.  Marken 
lautend  zurn  Betrage  von  00  tl.,  und  dann 
solche  zu  30  tl  Werthmarken  gegen  Zahlung  j 
von  18  fl.  lösen.  1 

Die    Werthmarken    selbst    berechtigen  j 
nicht  xur  Fahrt  Vor  Antritt  der  Reise  hat 
der  Inhaber  des  Markenheftes  anter  Vor- 
zeipung  desselben  von  der  hctreffenden  Per-  1 
sonen-Casse  die  Aus^oll:uIl^  einer  für  den  I 
zu  benützenden  Zug  gi'ti;:tii.  auf  eine  ein- 
faclic    l'ahrt   lautenden    l'ahrkarte   zu  ver- 
langen,  wcUlie   ihm   urmn  Entnahme  des 
dem    Uillctpreise    ent^prck  kendcn  Werlh- 
n»fkea-Betrac;es  verabfolgt  uii  J. 

Das  Abtrennen  der  Marken  aus  den 
Heften  haben  die  Persunen-Caseiere  zu  be- 
sorgen. Aas  dem  Hefte  losgetrennte  Marken 
werden  als  ungiltig  betrachtet  und  an 
Zahlungsst:itt  nicht  .in^eiinTiiiuLii. 

In  Haltcstt  lii,-!!  Werden  auf  Wertlitnarken 
Fahrkarlen  tiivht  verabfolgt 

In  Bezug  auf  G  i  1 1 1  g  k  e  1 1  s  d  a  u  e  r, 
Fahrtunterbrechungen,  Uebertritt  in 
hOheic  Wagenclassen  oder  Züge  höheren 
Ranges,  sowie  in  Bezug  auf  Freigepäck 

feiten  für  die  auf  Werthmarken  gelOeten 
ahrkarten   die   fUr  gewöhnliche  einfache 
Fahrkarten  bestehenden  Bestimmungen. 

Auf  das  Werthmarken-Heft  werden  nur 
derjenigen   IVrMin   l-,ihrk;nten    erfolgt,  aut 
deren  Namen  e.s  lautet  unJ  iiui  Jcren  Photo- 
graphie es  versehen  ist:  es  ist  aber  dem  Be- 
sitzer des  Werthiiiarken-Heftes  gestattet,  auch 
für  die  in  seiner  Begleitung  reisenden  > 
Familienangehörigen  und  Hausgenossen  Falir-  . 
karten  auf  Grund  von  Werflimarken,  jedoch 
nur  nach  derselben  Bestimmungsstation  und  1 
für  dieselbe  Wa<renclasse  zu  lösen   \'or  der 
Benflüeting  ist  das  Heft  an  der  hiefUr  be-  I 
stimmten  Stelle  mit  Tinte  eigenhändig  zu  | 
unterfertigen  j 

Die  mit  der  Controle  betrauten  Organe 
sind  hrfugt,  behufs  I'nitimg  der  Persönlich- 
keit des   Inhabers  dessen  Unterschrift    /u  , 
verlangen. 

Wird  ein  Wcrthmarkcnliclt  %'  ti  euict 
anderen  Person  bendtzt,  als  vi«u  len  i,  Ülr 
welche  es  ausgestellt  i.st,  so  wird  das  Heft  1 
dem  unrechtmiissigen  Besitzer  abgenommen  | 
und  derselbe  im  Sinne  des  §  14  des  Betriebs- 
Reglements,  als  ohne  Kmte  betroffen  ange- 
sehen und  behandelt  —  Der  für  das  Marken- 
hefl  bezahlte  Betrag  ist  in  einem  solchen  Falle  I 


vertalUu  und  beSialt  si^h  die-  N'eiw  .iUung  Über- 
dies weitere  terichl'uehe  .Seliritte  vor. 

Der  Inhaner  eines  W'crihuiarken-Heftes 
ist  vei  ptluiitet,  hei  den  Fahrkarten-Revisionen 
ausser  der  gelösten  Fahrkarte  auch  das 
Markenheft  vorzuweisen,  ohne  welches  das 
erstere  keine  Giltigkeit  besitzt.  —  Kann  XU 
einer  Fahrkarte  aus  irgend  einem  Grunde 
das  zugehörige  Markeaheft  nicht  vorgewiesen 
werden^  so  wird  der  betreffende  Rasende  als 
ohne  giltige  Fahrkarte  getroffen  angesehen 
und  im  Sinne  des  Betriebs-Keglements  zur 
Str.ifz.ililuni;  Verhalten.  Nach  vollendeter 
l'.iliit  sind  die  I'alirkarten  abzugeben. 

Die  Giltigkeit  des  Werthmat ken-Heltes 
erlischt  in  allen  Fiillen  nach  Ablaut  eines 
Jahres  vom  Tage  der  Ausstellung  an  ge- 
rechnet und  ist  eine  Vergütung  für  nicht 
benützte  Marken  unbedingt  ausgeschlossen. 
—  Auch  begründet  eine  zeitweilige  Ein- 
stellung des  \  erkehres  oder  sonstige  Ver- 
kebrs-Hindernisse  keinen  Anspruch  autirgend 
eine  Entschädigiuig  oder  auf  Verlant:erung 
der  Giltigkeitsdauer  des  Wcrthmarkcn-riettcs. 

Die  Ausgabe,  beziehunnsweise  Aus- 
tertimini;  dei  \\\- 1 th rii.irk en-I  i e ! t e  ertol^t 
rclld  des  uanzeii  J.dires  hei  den  k.  k.  Liscn- 
bahnlutriebs-l  liieetiiinen  i;ei;en  Erlag,  resp. 
Einsendung  des  entfallenden  Betrages  nebst 
Photographie  (Visitkartenformat)  des  Be- 
stellers. Die  Bestellung  kann  auch  durch 
Vermittlung  der  Stationen  erfolgen. 

DieAusl'ulgung  der  Werth  marken-Hefte 
kann  am  Ausstellungsorte  bianea  48  Stunden. 
h<  i  auswärtigen  Bestellungen  erst  binnen  fUot 
l  agen  nach  der  Bestellung  erfolgen. 

l)it  Zusatz-\\'e:thin.itkenhei'te  sind  viutcr 
Vorlage,  bezicliungswei.se  Kinsendung  des 
\\  erthm.M  ken-Heftes  stets  bei  derjenigen  Stelle 
zuznkauteii,  welche  das  letztere  nusjjefertigt 
bat. 

Die  Abb.  69—72  auf  der  folgenden  Tafel 
stellen   Muster  der  bestandenen  Werdi- 

inarken  dar. 

Mit  dem  Jahre  i^*^'<)  lH';:^innt  in  Oester- 
reich eine  neue  Aera  in  Bezug  aul  das 
Personen-Tarifwesen. 

Das  durch  tlie  Kinführung  neuer  Arten 
von  FahrbegÜJistigungcn  von  Jahr  zu  Jahr 
compKcirter  werdende  Tari^  und  Fahr« 
kartenwesen  musste  endlich  y.u  dem  Be- 
streben nach  V'ereinfachimg  führen. 

Die  Rechenschaftsberichte  mancher 
Bahn  e  n  zeigten  kaum  mehr  als  30"/^,  zu  nor- 
malen Tarifen  verausgabter  Fahrkarten. 
Auf  den  im  Osterreichischen  Staatsbetriebe 
stehenden  Ei.senh.iln  eii.  die  zu  einem  Netze 
von  mehr  als  Oooo  km  herangewachsen 
waren,  waren  nicht  weniger  als  30  Sor- 
ten verschiedener  Fahrkarten-Gattungen 
nachzuweisen,  die  zumeist  für  drei  Wagen* 
cla«$en   in  Vonath  gehalten  werden 
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mussten,  und  die  gegenüber  dem  gewöhn- 
lichen Tarife  mit  um  20 — 50  "/o  ermiissig- 
ten  Preisen  zur  Ausgabe  gelangten.  Der 
Kcchenschaft-sberichtderk.  k.  Staatsbalmcn 
vom  Jahre  188S  weist  6i-H2'*/o  Abferti- 
gungen auf  begünstigte  Fahrkarten  nach. 

Diese  Mannigfaltigkeit  der  Fahrkarten 
entsprang  dem  Bestreben  der  Bahnverwal- 


t\mgen,  den  Reiseverkehr  zu  heben  imd 
den  jeweilig  auftretenden  Wünschen  und 
Bedürfnissen  gerecht  zu  werden.  Es  muss 
auch  zugegeben  werden,  d;iss  manche  der 
geschafJenen  Einrichtungen  von  günstigen 
Erfolgen  begleitet  waren  und  im  Publi- 
cum sich  einer  gewissen  Beliebtheit  er- 
freuten,   so  insbesondere  die  Tour-  und 
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IM«  Fahrkarten,  wekbe  fQr  je  eine  Fdhrt  In  lier  einen  oder  anderen  Hichtun^  gellen,  l^önnon,  unab- 
htngfli;  von  den  beircifendcu  ahKchcndeii  ZUj^cii,  au  Jen  Per«onea-Caii«cn  der  genannten  St.itioncQ  (relöiit  werden. 

Die  Karten  sind  im  CiccciisaKc  ^.a  den  hiühcrii^cu  Kartcn^atliiu^cn  .lu  eine  (•iltl^keit»daucr  nl>.ht 
gebunden  ;  in»olanKe  dtcoelben  nicht  marklrt  sind,  küuncu  sie  xu  bciicbi|;cr  Zelt  bei  allen  Local-  und  Pcrsoacn- 
(Uscn  (exclunive  ScbneltzU);enl  benCilzt  werden. 

Für  Kinder  unter  lo  Jabrcn  genügt  eine  hiilhe  Kalirkarte  der  t>cirefrenden  ClaMe  und  Strecke,  besiehung»- 
welle  kfinncn  je  xwci  solcher  Kinder  au?  eine  i;.iiizc  Karti:  tatircn. 

Eine  erwachsene  Fercnn  mit  einem  Kinde  kann  die  III.  Claa*e  mit  einem  Billct  II.  Clauc  uod  die 
II.  ClaMe  mit  einem  Hlllet  I.  «llaimc  benittxen. 

Da  die  .Markirung  der  Karten  erst  bei  deren  llcnützuni;  erfolgt,  kttnnen  dietelben  xiir  Vermeidung  der 
Kartcikl{>iunir  bei  Jeder  Fahrt  in  bcllcblt:cr  Anzahl  ^chtüt  werden. 

Fttr  liin-  und  Kiickfahrtcn  sind  jcneiU  i  Kattcn  der  bctrcITetiden  (Elaste  und  Strecke  ru  irmcu. 

Wien,  ara  15.  juoi  lyto.  Dic  k.  k.  Gciicral-Dircctiun. 
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Retourkarten,  die  Abonnementskalten, 
RundreisebiUets,  die  Werthmarken-Abon« 

iKincnts-  und  Arbciterkarteii.  Da  aber 
die  Reniitzuiig  der  crmässi^^ten  Fihr- 
kartcn  immer  an  gewiss«  Bcdin;;ungcn 
gebunden  werden  musste,  so  liörten  die 
Klagen  und  Wünsche  nicht  auf. 

Der  Kuf  »billiger  und  schneller«  er- 
scholl von  allen  Seiten  und  nebstbei  das 
Verlangen  nach  Vereinfachun«;  der  Tarife. 
Insbesondere  beschäftigte  sich  die  Literatur 
wieder  mit  einer  bereits  25  jähre  früher 
prop.'! «giften  Idee  der  Ret«>rm  der  Tcr- 
Süiicu-  l  anlc  iiacli  ücni  l'osllanle,  d.  1.  mit 
der  Festsetzung  eines  für  alle  Kntfernungen 
geltenden  einstufigen  Tarifcs  >idLT  %\  Liii'4- 
stens  eines  Tarifcs  mit  nur  wenigen  Eiu- 
femungsstufen,  beziehungsweise  Fahr- 
preisen. 

Da  nun  die  in»  Jahre  1SX2  auf  den 
österreichischen  Staatsbahneii,  im  Jahre 
iS^;  .Ulf  den  Linien  der  Aussig-Teplitzer 
Balm  und  im  Jahre  iiSS()  auf  den  Linien 
der  Kaiser  Ferdinands-Nurdbahn  durch- 
geftlhrtc  gcniTtlle  Tarifreduction zufrieden- 
stellende Kesultate  gcUetert  hatte,  glaubte 
die  Verwaltung  der  k.  k.  Staatsbahnen,  den 
Versncli  mit  einem  vereinfachten  Perstmen- 
Taril  inachen  zu  suUen,  und  beschloss,  mit 
I.  Juli  1889  die  Einftthrung  eines  vorerst 
Ulf  die  Wiener  Localstrecken  Wien- 
Neulengbach,  Wicn-Kaiser-Ebersdorf  und 
Wien-TuUn  beschränkten,  auf  den  er- 
niässigten  Proisen  der  .\bonnements- 
karten  basirendcn  i>tationsgruppen- 
tarifes  [^1.  Tabelle  auf  Seite  unter 
gleichzeitiuk  r  .\iifhebung  der  ur-  und 
Ketourkarten  suwie  der  Abonuenicnts- 
karten. 

Durch  die  Aufhebung  der  genannten 
Karten  sowie  durch  die  Zusammen- 
legung mehrerer  Stationen  und  Halte- 
stellen zu  einer  I'reisgruppe  wurden  die 
t'ahrkartenbestäude  bedeutend  verringert. 
Statt  der  vorher  für  35  Relationen  be- 
standenen verschiedenen  Preise  best;mden 
nur  mehr  sieben  Preisgruppen. 

Die  Manipulation  an  den  Personen- 
cassen  sowie  die  Lösung  der  Fahrkarten 
wurde  Überdies  wesentlich  dadurch  er- 
leichtert, dass  die  Fahrkarten  wie  Rrief- 
marken  in  beliebiger  Anzahl,  nicht  nur 
an  den  Personencassen  der  Balinhöt'e, 
»uudem  auch  an  vielen  Vcrkautsstclleu 


in  der  Stadt,  insbesondere  in  den  Tabak- 
trafiken im  Vorkanf  erhälth'ch  waren. 

Diese  Vortlieilc  traten  ii  icli  mehr  dadurch 
hervor,  dass  die  Karten  für  mehrere 
Stationen  giltig  sowie  für  Fahrten  in  der 
einen  oder  anderen  Richtung  benutzbar 
aulgelegt  waren  und  erst  beim  Antritt 
der  Heise  durch  die  Thür.steher  oder 
Conducteure  markirt  wurden. 

Die  Ergebnisse  dieser  Tarifreform 
konnten  schon  im  ersten  Jaiire  als  be- 
friedigend bezeichnet  werden,  insoterne 
die  l'rtqvienz  auf  den  genannten  Local- 
strecken 

von  3,685.065  Personen  im  Jahre  1888 

auf3,S3o.562      »        3     V  1SS9 
somit  um    I45.}*)7       "       d.i.  3*95 

innerhalb  sechs  Monaten  des  Bestandes 
des  neuen  Tarifes  gestiegen  ist. 

Die  ziifriedciisleÜLndcn  Infolge  des 
Stalionsgruppcntarifcs  veranlassten  die 
Verwaltung  der  Osterreichischen  Staats- 
bahnen, das  Zonentarif-System  weiter 
auszubauen,  und  aber  deren  Antrag  wurde 
von  der  Regierung  bereits  im  März 
lS()0  ein  auf  Abänderung  des  die  Fahr- 
preisbcrechnung  nach  Kilometern  be- 
stimmenden Personentarif-Gesetzes  vom 
15.  Juli  IH77  abzielender  und  die  Be- 
rechnung nach  Zonen  regelnder  Gesetz- 
entwurf im  Abgeordnetenhause  einge- 
bracht, welcher  auch  im  .Mai  desselben 
Jahres  Gesetzeskraft  erlangte.  Durch 
dieses  Gesetz  wurde  die  k.  k.  Regie- 
rung  ermächtigt: 

1.  in  Abänderung  der  entixe.;e'i- 
stehenden  Bestimmungen  des  Gesetzes 
vom  15.  Ja\i  1877  auf  den  k.  k.  Staats- 
bahnen einen  arif  e  r  m  .1  s  i  <j  t  e  n  Ein- 
heitstaxen beruhenden  i'ersonentarif 
[Kreuzer-Zonentarif]  mit  einer  Zonen- 
eintheilung  zur  Einfühnmg  zu  bringen; 

2.  den  bei  den  Schnellzügen  nach 
Massgahe  des  genannten  Gesetzes  ein- 
zuhebenden Zuschlag  von  20%  auf 
höchsltus  50*'/„  der  neuen  Personenzugs- 
preisc  zu  erhöhen,  von  der  im  Gesetze 
vom  15.  Juli  1.S77  angeordneten  Tarif- 
ermässiguiig  für  gemischte  Züge  abzu- 
sehen und  das  bisher  festgesetzte  Frei- 
gewicht für  Reisegepäck  aufzulassen. 

Ferner  wurde  die  Reiriertms^  er- 
mächtigt,  jenen   Privalbalmcn,  welche 
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die  bezUfiftich  ihrer  Hauptlmten  einzu» 

liebenden  iVrsoncntarife  niiiulestens  an- 
nähernd auf  das  Ausmass  des  auf  den 
Staatsbahnen  zur  Einfühlung  gelangenden 
Krcuzer-Zoiicntaritcs  herahset/.cn,  auf  die 
Dauer  der  Einhebung  diest;r  herab^xeseUten 
Fahrpreise  die  Durchföhnuif^  der  vor- 
stehend unter  2.  genannten  Hc--tiiti:Tmr.iXi;n 
zu  gestatten.  Endlich  bestimmt  das  Gesetz 
bez'lglich  jener  Privatbahnen,  welche  in 
Ceni.Hssheit  ihrer ( ioncc-^i-  Stimmun- 
gen gehalten  sind,  sich  emer  4;esetzlicheu 
Kegehm>?  ihrer  Tarife  zu  unterwerfen, 
dass  sie  auf  ihren  I-inien,  insoweit  die- 
selben als  Hauptbahnen  betrieben  werden, 
die  neuen  Befttrderungs*  Bestimmungen 
und  herab}4;esetzten  Tarife  zu  einem  vom 
HandeUministerium  zu  bestimmenden 
Zeitpunicte  zur  Einführung  zu  bringen 
haben. 

Zufolge  dieses  Cicsetzes  ist  sodann 
mit  Giltigkett  vom  i6.  Juni  18qo  der  auf 

den  kilometrischen  Grundtaxen  von 


1  Kreuzer  <). 

2  f  ' 

3  > 

dann 


W.  filr  die  III.  Cl. 
*  *»]].» 
»     »     »      I.  » 


Per- 
sonen- 
zug 


1-5  Kreuzer  ö.  W.  far  die  III.  Cl. »     ,  ,, 

II        (  Schnei  1- 
3         »       »    »    »    »    11.  > 

r  I 


4? 


beruhende  K  reu/er-Zonentarif  zur 
Eintuhning  gelangt. 

Die  Grundtaxe  der  III.  Classe  Per- 
sonenzujx  [auch  <;enusc!iU  r  Zui^  1,  i  Ki  cu/.er 
pro  Kilometer,  bildet  demnach  du  Basis 
für  die  Tarifbildunu;  die  Gmndtaxe  fiir 
die  II.  (Jlassc  betrügt  das  Doppelte,  für 
die  1.  Classe  das  Dreifache,  bei  Üchnell- 
zngen  tritt  ein  SO%iger  Zuschlag  ein. 

Die  bis  dahin  bestandenen  drundtaven 
für  Personenzüge:  für  Schnellzüge ; 
Classe  III  II  I  III  II  1 
Kreuzer  ro  3*0  475  2-5  4'0  575 
erfuhren  durch  den  neuen  Tarif  Ermäs- 
sigungen um 

50    33    36       40  2520%. 

Bei  diesen  ErmXssi<;un<;en  trat  das  Be- 
-srrehen  zu  T.i<xe,  die  \veni<iSt  bemittelten 
Classcn    der   lievölkerunj^,    welche  die 
IIL  Classe  benützen,  in  erster  Linie  zu 
lieg^flnstifjfen,  denselben  die  Benülzunyj  des 
modernen  Transportmittels  zu  ermöglichen, 


j  und  damit  der  socialen  Porderungf  die  an 
den  rcrsoneit-Tarif  gestellt  wifd,  gerecht 

I  zu  werden. 

'       An  Stelle  der  bisher  als  Rechnungs- 

{.jrundlaye  dienenden  Wege-Einheit,  das 
Kilometer,  sind  mit  der  Entfernung 
wachsende  Wege-Einheiten  gesetzt,  und 

zwar  liinsiehflich  des  engsten  Localver- 
kehres  bis  50  km  Zonen  iftit  1  Myriameter, 
fbr  die  Entfernung  von  51  bis  Ho  km  mit 

l"5  .Myriameter,  weiter  Ni-  i  oo  /,;;/  mit 
i  .Myriameter,  über  too  bis  200  km  mit 
3 '5  Mv-riameter,  und  endlich  ftlr  die 
weiteren  Entfernungen  mit  5  Myriameter. 

Die  auf  dieser  Grundlage  auf  uen  k.  k. 
Staatsbahnen  und  den  vom  Staate  be- 
triebenen Privatbahnen  [mit  AusnniniK 
einiger  PrivatlocalbahnenJ  zur  Einlührun^ 
gebrachten  Fahrpreise,  welchen  die 
ärarische  .Stempelgebühr,  als  in  den 
Grundtaxen  enthalten,  nicht  besonders 
zugerechnet  wurde,  sind  der  Tabelle  auf 
Seite  1  >  I  /.u  entnehmen. 

Das  comphcirte  Fahrkartenwesen  er- 
fuhr eine  durchgreifende  Vereinfachung, 
einerseits  durch  den  Wegfall  der  .Mehr- 
zahl der  bis  dahin  bestandenen  zahl- 
reichen tarifmässigen  Fahrpreis- Kegünsti- 
gungeii  und  andererseits  dadurch,  dass 
Karten  nur  lUr  Zonen  und  nicht  nach 
den  einzelnen  Stationen  aufzulegen  waren. 
Die  Zonenkarten  wurden  nach  dem 
Cartonsvstem  [Edmonson'schen  .System] 
hergestelh,  jedoch  filr  weniger  frequen- 
tirte  Relationen  auclt  ^  :i  !iianeo-Ze>fH'n- 
karteii-.Ss  Stern  in  .An  v  l  :.iiang  gebracht. 
Die  .Abii.  7,^,  7.}  und  75  auf  der  beige» 
geben^  '1  '['.iil-l  stellen  .Muster  der  C  irton- 
Zonenkai  .\bi'>.  7')  eine  Biatit;«.(-Z' iticn- 
karte  dar.  Nach  diesem  letzteren  .Mii>tvr 
gelangten  je  besi>ndere  Blocks  für  .Schnell- 
iind  für  Personenzüge  zur  Verwendung. 
Bei  der  Ausgabe  wurden  diese  Biaiico- 
karten,  wie  in  dem  .Muster  durch  punk- 
tirte  Linien  markirter  scheint,  för  die  be- 
treffende Zone  und  Classe  zugeschnitten. 

.Mit  dem  Zeitpunkte  der  Einfährung 
des  ermässigten  Zonen-Tarifes  wurden  alle 
tarifmässigen  S]>ecial-Krmässigungen  auf- 
gehoben mit  .Ausnahme  der  Begünstigung 
fOr  Kinder  im  .\lter  von  vier  bis  zehn  fahren, 
welche  auch  nach  dem  neuen  Tarite  nur 
die  halbe  Gebühr  zu  bezahlen  hatten, 
und  der  Jahreskarten  für  Theilstrecken 
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6 

t.1  — 

I  V' 

1 

-■'3 

7 

00  —  ÖÜ 

100 

240 

J-iO 

2.iQ 

3<'0, 

8 

81—100 

\  100 

200 

300 

150 

300 

4501 

ff 

loi  UV- 

I 

37." 

5 '-'3 

10 

120—150 

450 

^73 

ir 

1  151-175 

I175 

^so 

525 

263 

525 

788 1 

!  J 

1-h  —  J.OO 

t \(y.  '\ 

(.100 

Ii 

500 

375 

750 

14 

1 

25I-3W 

60g 

900 

1 

900 

«350 

e 

o 


Eine    Per«*  o  11 


Personen-  und 

gemischte  Zfige 


ni. 


IL 


I. 


m.  IL 


Kreuzer  ö.W.  inclusive  Stempel 


151,301 
l6|l35i. 

[7  lü] 

i^i  451 
19  |l  501 

22  |l  651 

701 


-ll|75i 
-25  |l  801  • 

2n    S^,  I 

28  1 951- 


4oo;|  400 

700 
850 

t /f-iO 


500 
550 

OiXi 

030 


700 

7^0 

-  J>ÜO 

-850 

-  '  lOO 

-  V5ö 
-1000 


y5o 
1000 


7C-0 ,  1050 
800 1  1200 

wx)  13,^0 

iiaoj  1650 1 

13001 lv3^ 
1400!  2100 1 

1000  I  iiJOOi 

1700^2550! 

iSo'j  J70':i 
iyoo  1  26S'j 
2000  3000 


3-5 
600 

750 
S25 

y75 
1050 

II  J  = 

1275 

Ii  30 


1-3 


1500 


1050  1  1575 
1200  I  1800 

1500  2250 
1650  I  2475 

\SiKl  J7(")0 

2100  I  3150 

2^00  _V"J'-' 

^7fx)  ^\nto 
2850  1  1:75 
3000  1  45'Ä 
I 


sowie  der  Jaliieskartcn  lür  dat.  j^anz-t, 
6115  knt   umfassende  im  Staatsbetriebe 

hetindlichc  Hahimetz.  Die  Preise  dieser 
IcUtcrcn  Karten  crl\ilin.n  eine  Ki  mässi»]fmi[r 

von  450  ti.  I.  c:i.  300  d.  11.  Cl.  1 75  ti.  III.  CL 
auf  300  »  I.  »  300  >  II.  >  100  >  IIL  > 

Die  Arbeiter,  welche  bis  dahin  mit 

Arbeiter  -  Wtichenkarten  oder  Arbeiter- 
Tour-  und  Ketuurkartea  abgefertigt  worden 
waren,  konnten  von  nun  ab  mit  der 
Beschränkung  auf  Entfernungen  Ms  ^okm 
und  gegen  entsprechende  Legitimation 
zwischen  der  Station  ihres  Wohnortes 
und  der  Station  des  Arbeitsortes  zum 
halben  Fahrpreis  fahren.  Die  gleiche 
BegrQnstigung  wurde  an  Stelle  der  bis- 
herij^en  Schüler-Monatskarten  für  Schüler 
ohne  Unterschied  des  Alters  eingeräumt 
und  aus  humanitSren  Rflcksiditen  auch 
für  Schüblinge,  Corrigcnden  von  Zw  ings- 
anstalten,  Civilarrestanten,  Sträflinge  und 
deren  Escorte  im  Tarife  voi^esehen. 

Die  Einführung;  des  Zoncn-Tarifes  auf 
der  Grundlage  des  Tarifes  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  erfolgte  mit 
'I.  October  1S90  auf  den  Linien  der 
Aussig-Teplitzer  Bahn,  derBusch- 
töhrader  Eisenbahn  und  der  Böh- 


mischen Nordbahn,  dann  mit  i.  April 
1891  auf  den  Linien  der  Kaiser  Fer- 
dinand s  -  X  11  r  l1  b  1  Im  und  mit  1 .  August 
1M91  auf  den  Linien  der  Wieu- 
A  spangbahn. 

.Mit  etwas  erlinliten  Crundtaxen,  und 
zwar  135  kr.  HL,  2  50  kr.  H.  und  375  kr. 
I.  Q.  im>  Kilometer  bei  PersonenzOgen, 
dann  175  kr.  IIL  Cl-,  3  ?o  kr.  IL  Cl. 
und  5'35  kr.  1.  Gl.  pro  Kilometer  bei 
Schnellzügen,  jedoch  unter  Aufrecht- 
haltun^-  der  son.stiü^en  f'estiiiuiniii^;en, 
gelangten  mit  x.  Jwii  lü^l  Zonentarife  auf 
den  Linien  der  Oesterreichischen 

N  o  r  d  w  e  s  t  b  a  Ii  n  und  Sild  -  ntird- 
deutschen  Verbindungsbahn,  dann 
mit  I.  Februar  1893  auf  den  Linien  der 
O  e  s  t  e  r  r  e  i  c  Ii  i  s  c  Ii  - 1-'  n  ^  a  r  i  s  c  h  e  n 
Staat  seisenbahn-Gescllschaft  zur 
Einftlhrung.  Bei  gemischten  und  beson- 
ders bezeichneten  Personenzügen  brachten 
jedoch  auch  diese  Bahnen  den  Kreuzer- 
Zonentarif  zur  Anwendung. 

Hienach  erscheint  mit  dem  Jahre  1893, 
die  österreichischen  Linien  der  Kaschau- 
Oderberger  Bahn  und  der  k.  k.  priv.  SUd- 
bahn  -  Gesellschaft  ausgenommen,  da.s 
Zonentarif  -  System  auf  sämmtlichen 
Hauptbahnen  Oesterrdchs  eingefülirt 
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Fisciilische  KClcksichten  veranlassten 
jedoch  schon  im  Jahre  iSqa  die  Ver- 
waltung der  ö  s  t  er  r  c  i  c  h  isch  en  Staals- 
bahnen  zu  einer  kleinen  Correctur  der 
Zonenfahrpreise  durch  Zurechnung;  der 
im  Jahre  1890  unberücksichtigt  gebhe- 
beueu  ärarischen  Stempelgebühr,  welchem 
Vorgange,  mit  Ausnahme  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordhahn,  alsbald  die  anderen 
Bahnverwaltungen,  auf  deren  Linien  der 
2k)nentarif  eingeführt  war,  folgten. 

Fiscalische  Erwägungen  waren  es 
auch,  welche  die  am  i.  September  1S95 
erfolgte  Einführung  eines  neuen,  etwas 
erhöhten  Fersonen-Tarifesauf  den  der  Ver> 
waltung  der  Österreichischen  Staatsbah- 
nen  unterstehenden  Linien,  für  welche  der 
Zonentarif  galt,  veranlasst  hatten. 

Dieser  neue  Personen-Tarif  weicht  von 
dem  Zonen-Tarif  des  Jahres  1890  dar  in 
ab,  dass  an  Stelle  der  bis  nun  fUr  alle 


Entternungen  einheitlichen  Grundtaxen, 
scalamässig  gebildete,  nnt  der  Entfer- 
nung sich  ermässigende  Grundtaxen 
traten  und  dass  statt  der  Gebührenberech- 
nung nacli  Zonen  verschiedener  Länge 
eine  gleichmässige  Bercclmung  nach 
M>Triametem  eingefülirt  wurde.  Auch 
wurde  bei  dieser  Tarifreforin  wieder  auf 
das  im  Jahre  1SS2  aufgegebene  System 
der  Berechnung  virtueller  Längenzu- 
schläge im  Siiv-iL;  des  Gesetzes  vom 
15.  Juli  1Ö77,  betretend  die  Maximal- 
tsüire  fiBr  Personen^Beförderung  auf  den 
Eisenbahnen  zurQckgegrifien,  wodurch  für 
manche  Relationen  nicht  unbedeutende 
Erhöhungen  eintraten,  die  hinsichtlich  der 
ersten  drei  Myriameter -Zonen  später 
zu  vielfachen  Zonen-KUckversetzungen 
fOhrten. 

Die  Grundlagen  dieses  neuen  Tarifes 

sind: 


,  Einheitssätze 

für  diL-  Putsiin  und  das  KiLitneter  in 
KieuzLia  osleff.  Wahrung 

Personeti»  u.  Gemischte  Züge 

UL 

l 

C  1  B  s  s  e 

Kreuzer  Osterr.  WAbrung  exci.  Stempel 

j  B^i  Eiitfernuntren  von  I  bis  i^O  km  .... 

1-25 

2-25 

375 

Bei  Entternungen  von  151  bis  300  km 

• 

• 

IIS 

21s 

Bd  Eotfemungen  vom  501— 600  km 

« 

* 

I-QO 

2-00 

350 

!  Bei  Entfernungen  Uber  600  km 

1  ■ 

oho 

180 

330 

Im  Sinne  des  bestehenden  Stcmpe1'^f?etzes  wird  ausserdem  zu  (iun'^tcn  Jer  Strtnts- 
verwaltung  eine  Gebühr  erhoben,  welche  l  Kreuzer  für  je  angefangene  50  Kreuzer  des 
Fahrpreises  mit  einem  Höchstbetrage  von  25  kr.  pro  Fahrkarte  beträgt. 

Die  Bcrechnun^^  der  Fahrpreise  erfolgt  nach  Zonen  k  10  km  und  werden  ange- 
fangene 10  km  voll  gei:ck.linct. 

Die  Schnellzugsprcise  der  Itl.  Classe  ergeben  sich  durch  Zuschlag  von  0  5  Kreuzer 
pro  Kilometer  zu  den  Personenzugs-Fahrpreisen  III  Classe  unter  Einrccliui.iiu  Jer  Steinpel- 
gebUhr.  Die  Schnellzugspreise  II.  Classe  sind  durch  \  crduppelung  unJ  ji-iiL  Jcr  I.  Classc 
durch  VerdreifachunfC  der  Differenz  zwischen  den  Personen- und  Schnellzu v^^-p reist  n  III.  Classe 
und  Zurechnung  der  cntfalkiuk  n  Beträge  zu  den  Personenzugspreisen  11  ,  luzic^hungsweisc 
I.  Qasse gebildet.  Bei  Jeu  Schiiclkugs-Fahrpreiscn  für  Kntfernungen  von  .Ss,!  km  an,  ergeben 
sich  gegenüber  der  obigen  Entwicklung  der  Schnellzusspreise  gering; t(li;ige  Abweichungen 
wegen  Finlialtung  der  zulässigen  SO^igen  Maxiinaiditferenz  zwischen  den  Personen-  und 
Schnellzugsprei&en. 
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Am  I.  Januar  1S96  gelangten  statt  der 
bestandenen  Jahreskarten  Üüt  das  Ge- 
saminttictz  neue  Jahreskarten,  berechnet 
fUr  die  einzelnen  Staat&balxn-Directions- 
Bezirke,  zur  Einflllming,  wdche  in  be- 
liebi^ren  Combi nationen  zusammengefasst 
werden  können. 

Die  Preise  für  die  einzelnen  Staats- 
bahn-Oirectiona-Bezirke  sind  folgende : 


Für  den  Bereich 
der  k.  k.  Staatsbahn-Direction 

K  u.  jm. 
'   Glaste  , 

Gulden  Ii.  \V. 

120  70 

(0 

90  55 

30 

VUlach  

120  70 

■10 

bo  35 

20 

135  Sü 

•15.' 

150  <yO 

50 

60  35 

20 

Krakau  

150  90 

50j 

150  90 

50! 

40 

Die  >nn;iri.i!f:jc'bühr  für  eine  Karte 
beträgt  130  Ii.  für  die  III.,  235  fl. 
ftlr  die  II.  und  390  fl.  fllr  die  I.  Classe. 
Bei  Combinationen  von  ni  dir  als  drei 
Staatsbalui  -  Directions- Bezirken  treten 
gegenüber  der  Summe  der  auf  die  ein- 
zehien  Sta.'itsbahn-Direetioiis-Hezirke  ent- 
fallenden Gcbüluren  percentuelle  Preis- 
nachlässe zwischen  5  und  35%  ein.  An 
Stelle  der  bestandenen  Jahreskarten  für 
TheiUtrcckcn  sind  Slreckeiikarten  mit 
Giltigkeit  von  i  bis  6  und  12  Monaten 
auf  Kntfernun;j;en  von  10,  20,  30  und 
40  /f<«  eingeführt  worden;  überdies  ge- 
langten Abonnementskarten  [Le<^itimatio- 
neu]  zum  Preise  von  35  t\.  für  die 
III.,  60  rt.  für  die  11.  und  lOO  fl.  für 
die  I.  Classc  pro  Jahr  zur  Einführung, 
auf  Grund  deren  die  Fahrt  zum  halben 
Fahrpreise  i^estattet  ist. 

Die  S  ü  d  b  a  h  n  -  c  <^  c  1  1  s  c  h  a  f  t, 
welche  während  einer  Keihc  von  Jahren 
dieconcessionsmässig  festgesetzten  Grund- 
taxen  mit  einem  I5",,ji<;en  Afjiozuschlag 
zur  Einhebung  brachte,  nebstbei  aber 
und  insbesondere  für  den  Verkehr  Wien* 


Kärnten  und  Tirol  in  l  urm  von  Tour- 
imd  Retourkarten,  Rundreise-  und  Saison- 
karten weit^eliende  Fahrpreis-Begünsti- 
gungen gcwäiirte,  konnte  sich  zur  Ein- 
führung des  Kreuzer-Zonentarifes  fOr  ihre 
Linien  niclit  entscMiessen,  sie  nahm  aber 
gleichwohl  cincgencrelleTarifreform  durch 
Einführung  eines  vom  i.  September  1890 
giltigen  StatTt  Itnrifcs  mu",  W'  i^ei  an  Stelle 
der  bis  dahin  der  Fahrpreisberechnung 
inclusive  des  15  "/«igen  Agiozuschlages 
zugrui^dc  gelegten  kilometrischen  Ein- 
heiUisützü 

bei  Sibni'll-    Ptninnen-  GcuilKtiKn 


zligcn 

Zflgeo 

!  von    1.  Cl. 

i         IL  » 

4-85 

4-10 

3-56 

III.  > 

334 

273 

1-58 

Kreuzer  österr.  Währ.  Notoi  die  nach- 
stehenden, mit  dem  Wachsen  t!t  r  FvitlVr- 
uungen  sich  ennässigenden  Grundtaxen 
traten,  und  zwar: 

M 
Schnell- 

I.<:i.570 

3°°  *"')  ill. ;  i-Z 

Für  Entfemun-^ 

1.  Gl.  4  56 

,  n.  p  3-42 

III.    »  2-2S 


Für  Strecken 
von  l 


gen  Ober  300  A  /;/ 
bis  450  km  für 
die  Plusdistanz 

über  300  km  I 
Für  Fntfemun-; 
gen  über  450  A'»>^ 
für  jedes  km 

aber  450  k$n 


I  Cl.3-24 

.  11.  >  2-20 
Im.    ^  IÜ2 


PCT- 

Gen.. 

mnen- 

«(Igen 

Zii£cii 

175 

2'SO 

237 

1-58 

380 

2  00 

lyo 

270 

2  00 

1-50 

1  35 

100 

Kreuzer  iislerr.  W'iihr.  für  das  Kilometer. 

Die  bei  dic^t  n  Prcisalistai'itn'^L*;i 
über  den  früheren  Grundta.\en  gewährten 
Krnüissigungen  beziffern  sich  hinsichtlich 
der  P1.1  ■^onenzugssätze  für  die  erste 
DistaitzstatTel,  d.  i.  für  Strecken  bis 
300  km  mit  entsprechend  der  Auf« 

lassung  des  bisherigen  Alh'  )/usehla^es, 
für  die  zweite  üistanzstatlel,  d.  i.  für 
Strecken  über  300—450  *»*  nut  20% 
und  für  die  dritte  Distanzstafiel,  Streclvcii 
über  450  ktn  mit  42Vt"/o  «i*-""  ^ür 

die  erste  DistanzstaflFel  fixirten  Grund- 
taxen. 

Die  Fahrpreise  bei  den  Schnellzügen 
sind  in  allen  dreiClassen  und  in  allen  Ent- 


Digitized  by  Google 


Personen-Tarife. 


157 


fcmungsstufcn  gleichmüssig  20**/o  höher, 
dagegen  die  Preise  bei  den  gemischten 
Zttgen  hinsichtlich  der  II.  und  III.  Claase 
u"i  33V3V0  niedriger  als  die  Personen- 
zugspreisc. 

Als  Grundlage  für  die  Berechnung 
der  Fahq^reise  wurde  das  MjTiameter 
angenommen,  mit  Ausnahme  der  Strecken 
des  Wiener  Localverkehres  bis  130  ibn, 
innerhalb  welcher  die  Berechnung  nach 
Kilometern  beibehalten  blieb. 

Obwohl  durch  die  eben  besprochenen 
Tarifgestal  tu  ni^en  die  Fahrpreise  für  ein- 
fache Fahrten  bedeutende  Ermässigungen, 
namentlich  fllr  grosse  Entfermingen,  er« 
fahren  hatten,  wurden  doeli  noch  weiter 
crmässigte  Tour-  und  ketourkartcn  auf 
dem  ganzen  österreichischen  Netze  der 
.Sadl\'i!m-rifsel]schaft  eingeführt  und  auch 
die  friliier  bestandenen  Abonnemeuts- 
karten  mit  entsprechenden  Modificationen 
der  Preise  beibehalten,  flauz  besonders 
billige  Preise  gelangten  für  Tour-  und 
Retouifahrten  zwischen  Wien  uitd  den 
Stationen  in  Kärnten  und  Tirol  zur  Ein- 


führung. Beispielsweise  betragen  die 
Preise  der  lür  Schnellzüge  giltigeu  Tour- 
und  Retourkarten  für  die  Relationen: 

I.      IL    III.  a. 

Wien-Villach  .  .  28.—  21.—  14.—  «. 
Wien-Franzensfeste  36. —  27. —  iH. —  » 
Wien- Bozen  .    .    .  39.80  39.80  19.90  * 

Die  Giltigkeit  dieser  Tour-  und 
iietourkarten  wurde  im  Allgemeinen  mit 
60  Tagen  festgesetzt,  wird  aber  für  die 
in  den  Sommermonaten  frelnsten  Karten, 
olme  Rücksicht  aut  den  Lösimgstag,  bis 
Ende  October  verlängert 

.Mit  Giltigkeit  vom  i.  Januar  189S  ist 
für  die  Linien  der  SUdbahn-Gesell- 
Schaft  eine  neuerliche,  mit  wesentlicher 
Vcrbil]i;Xuntx  der  Fahrpreise  verhundene 
Tarifreform  eingetreten.  Der  neue  Tarif, 
mit  dessen  Etnfilhmng  die  Gewährung 
von  Freigepäck  aufgehoben  wurde,  hat 
für  die  einzelnen  Zugsgattungen  und 
Classen  folgende  Einheitssätze  zur  Grand- 
lage: 


seht  er 
'ti 

Rackfahrkarten  fUr 

FQr  jedes  Kilometer 

SchneU 
zug 

- 

Geiiii 
Z 

Personen- 
zuge 

Schnei). 

zUge 

L 

IL 

m. 

h  i  IL 

III 

II 

HI. 

L 

U 

m, 

1.  i  IL 

IIL 

11  e  l 

1  e  r 

Bei  Entfernungen 
von  1—600  km  . 

700 

5-25 

350 

9' IG 

4-55 

2-625 

5-60 

4'20 

3-8q 

7-28 

546 

364 

Bei  Entfernungen 
aber  600  km  .  .  ' 

OD 

150 

300 

7'8o 

5-85 

390 

3-375 

2*25 

480 

3^ 

3-40 

624 

468 

3*u 

Die  Hereelinun^  der  Cehührcn  er- 
folgt nach  Zonen  u  5  km  bis  zu  der 
Entfernung  von  30  hn,  von  3 1  - 1 30  km 
nach  Zonen  a  10  kvi,  dann  folgen  eine 
Zone  mit  20  itm,  zwei  Zonen  mit  25  km 
und  ab  300  km  Zonen  mit  50  km. 

Die  K  ascIiau-Oder  berger  Bahn, 
die  auf  ihren  ungarischen  Strecken  bereits 
im  Jahre  i'^Sq  den  ungarischen  Zonen- 
Tarif  einführte,  hat  sich  infolge  Auf- 
fordenmg  dt»  k.  k.  Etsenbahn^Ministeriums 
entschlos^sen,  !nit  i.Janu.ir  i8«)S  auch  auf 
ihren    österreichischen    Strecken  einen 


Zonen-Tarif  nnznwenden.  l>ie<;er  Tarif 
beruiil  iiut  lulgcnden  cruiäisigten  kiio- 
metrischcn  Grundtaxen: 

III.  Classe  2  30  Heller 
II.      »  400 
L     »  (100 
bei    Personenzügen.     Die  .Schnellzugs- 
preise werden  mit  einen  Zuschlage  von 
I    Heller  in  III.,   2  Heller  in   II.  und 
3  Heller  in  I.  Classe  pro  Kilometer  be- 
rechnet.  Die  Berechnung  der  l^ihrpreisc 
erfolget  nach  der  dem  Zonen-Ta  r  i  fc  d  er  <  »ster- 
reichischen  .Staatsbahnen  vom  Jahre  iX'jO 
icugrunde  gelegenen  Zonea-Einthcilung. 
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Mit  der  Eitüührung  dieses  Zonen- 
Tarifes  wurde  auf  der  Kaschau-Oder- 

bergcr  Bahn  die  IV.  W'agenclasse  be- 
seitigt; zur  Vermeidung  von  Tarif- 
erhöhungen ge<;cniiber  dem  bestandenen 
mit  der  Grundtaxe  von  l'iQ  Kreuzern  pro 
Kilometer  berechneten  Fahrpreise  dieser 
Oasse  aber  bei  bestimmten  LocakUgen 
ermässigte  Fahrpreise  III.  Clas.sc  mit  der 
Grundtaxe  von  2"38  Ilc-Uer  pro  Kilometer 
einfreführt  und  für  diese  Fahrpreise  die 
Berechnung  nach  den  t  h  a  t  s  ä  c  h  1  i  c  h  e  n 
Kilometer -Entfernungen  beibehalten. 

Auf  den  Baliucn  niederer  Ord- 
nung   (Localbahnen,    Secmrd.irlMliiK  ii,  ' 
Vicinalbahnen,  Kleinbahntn  u.  d;;l.J  liuLlet,  ; 
abgesehen  von  einigen  verstaathchttii  nder  i 
im  Be-trieliL  i!or  k.  k.  Staatsbahnen  und  der 
Kaiser  Fcidiuands-N'ordbahn  bctindhclien 
Localbahnen,   die  Gebührenberechnung 
nach  Kilometern  statt. 

Diese  Bahnen  luluxa  vicUacli  nur  zwei 
Wagenclassen,  erste  und  dritte  oder  zweite 
und  dritte.   Die  Fahrpreislieieelmung  er- 
folgt   nach    den  verschicdcustcn,  sich 
zwischen   I'5   und   5  Kreuzern  ftlr  die 
III  f'Liss'ü  und  das  Kilometer  bewegen- 
den Grundtaxen;  für  die  II.,  bezidiuiigs-  . 
'\^-eise  I.  Classe  ^t  in  der  Regd  der  ' 
einundeinhalb-,    beziehungsweise  zwei- 
fache Betrag.  Ausser  Tour-  und  Retour-  , 
karten  und  Kinderkarten  werden  auf  den  | 
Local-  und  Kleinbahnen  zumeist  Fahr- 
karten zu  ermässigten  Preisen  nicht  aus-  1 
gegeben. 

Die  erwähnte  Verschiedenheit  findet  ! 
ihre  Erklärung  in  den  bestehenden  ge-  i 
setzlichen  Bestimmungen,   wonach  bei  [ 
Feststellung  der  Tarife   auf  thunlichste 
Rentabilität  der  Localbahnen  KUcksicht 
zu  nehmen,  und  bei  den  Kleinbahnen  die 
Festsetzung  der  Tiirifc  iinter  der  \'i>raus- 
üctzuug  einer  vollkommen  glcichmüssigcn 
Behandlung  aller  die  Bahn  benutzenden 
Reisenden  ganz  dem  Ermessen  der  Unter» 
nchmungen  vorbehalten  ist. 

Interessant   ist   auch    noch   zu  c«)n- 
statiren,  dass  das  Verhältnis  der  Preise  1 
der  einzelnen  Was;enc1assen  zu  einander  | 
im    Laufe     der    Zeit  bcachtenswerthe 
Wandlungen  erfahren  hat  und  dass  das 
bei  den  ersten  Preisbestimmungen  der 


Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  in  der  Re- 
lation Wien-Gänseradorf  gewählte  Preis- 

verli.iltiiis  1:2:3  beim  Kreuzer-Zonentarif 
wieder  zumAusdrucke  kam.  Da  nun  in  dem 
Preisverliältnis  der  einzelnen  Wagen- 
classen  zu  einander  insofeme,  als  es  den 
Reisenden  frei^stelltist,  die  zu  benützende 
Wagenelasse  selbst  zu  wählen,  nch  selbst 
einzuschätzen,  zweifellos  ein  die  Classen- 
benützung  und  die  Personeneinnahmen 
wesentlich  beeinflussendes  Moment  der 
Tarifbildung  zu  erkennen  ist,  mögen  die 
bezüglichen  Verhältniszahlen  rücksichtlich 
der  in  den  vorstehenden  AusfUhrmigen 
erwähnten  Gebühren  in  naclutdtender 
Tabelle  Ausdruck  finden. 

Die  PreisverhUltnisse  der  normalen 
Personenzugs-Gebühren  übertrugen  sich 
znmei<;t  auch  niif  die  Schnenzu^sclassen 
uad  die  eniiühsij^lea  Fulupreise ;  nur  bei 
dem  iS82er  Tarife  für  den  Geltungs* 
bereich  der  im  Staatsbi  trielie  befii  dliehen 
Bahnen  ist  diesbezüglich  eine  erwähnens- 
werthe  Abweichung  constatirbar,  da  der 
Schnellzugszusehla;^  nicht  percentuell, 
sondern  in  für  aile  Classen  gleichen 
Beträgen  festgesetzt  wurde.  In  diesem 
Falle  ergab  sich  hei  den  Sehnellzugs- 
prei«en  das  Verhäitais  i  :  1*33  :  fOO, 
später  nach  Herabsetzung  des  Zu- 
<?chK-iges  für  die  III.  Classe  auf  die 
Hälfte  mit  i  ;  16  :  2  [vgl.  Seite  147].  In 
allen  Fällen  blieb  ab&r  das  Preisver* 
hältnis  für  den  Nah-  und  Femverkehr 
unverändert.  Bei  dem  Tarife  der  k.  k. 
Staatsbahnen  vom  Jahre  1895  [vgl. 
.Seile  135]  variirt  das  Preisverhältnis  in 
den  euizcinen  Preisstaileln  und  ist  insbe- 
sondere in  den  Anfangsentfemungen  das 
Vt"rh;iltiiis  der  II.  Clresse  zur  III.  Clla.sse 
günstiger  als  in  den  grösseren  Entfernun- 
gen. Die  Gnmdtaxen  dieses  Taiifes  stehen 
ttt  folgendem  Verhältnis  zu  einander: 

beim  l'ersonenzuji:         beim  Solincilzug: 

l  —  i^oktit  I  :  roS  13  00  I  :  r85  :  300 

151—300  »   I  :  I  .S7  :  3  17  I  :  i-tii  :  3-13 

301—600  >  1 : 2  00 : 3-05  1 : 2  00  : 3'« 

aber  «00  »  1 : 2-2S :  4-12  i :  2*13 :  3*69 

Die  Bequemlichkeit  und  der  Comfort, 
welche  die  höheren  Classen  gegenüber 
der  III.  Classe  bieten,  gewinnen  mit  der 
Zunahme  der  Länge  der  Reise  entschieden 
an  Werth  und  es  mag  deshalb  gerecht- 
fertigt erscheinen,  dieses Werthmoment,wie 
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Bei  den  drei  Personenzugsclassen  zeigen  sich  die  folgenden  Preisverhältnisse: 
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1 

Vcl 
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1 
1 

Fahrpreise, 
bezw.  (IriinJtaxen 

Preisverhältnis 
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Jahr 

1  m.  1 

IL  1 
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L 
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II 
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Staatseisenbahnbetrieb .   .  . 

1882 

LH 
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:  Li  : 

2 
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115 
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:  Li  ■ 
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1  i8<>0 

'  L53 

i  » 
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3 
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:  2 

1891 

154 

23 

1 

:  2 

2  ! 

SüJbahn   

iSqO 

,  uä 

StaHcltarii 

:   Li  : 

2 

I.Sc>S 

1  ^ 

a 

I 

L5  : 

Kaschau-Oderberper  Bahn  . 

,  I8'>8 

'  157 

'  L±5 

2 

I 

:    LU  ■ 

2  60 

es  bei  den  k.  k.  Staatsbahnen  geschehen, 
bei  der  Tarifstellung  zu  berücksichtigen, 
und  zwar  umsomehr,  als  die  Bahnver- 
waltungen einerseits  der  minder  bemittel- 
ten Bevölkerung  durch  Verbilligung  der 
Tarife  für  die  niederste  Classe  die  Mi)g- 
lichkeit  der  Bahnbenützung  geben  sollen, 
ohne  verhindern  zu  können,  dass  auch 
Bemittelte  die  billige  Wagenclasse  be- 
nutzen, und  andererseits  angewiesen  sind, 
eine  entsprechende  Verzinsung  des  in  die 
Bahnen  investirten  (Kapitals  zu  erzielen. 

Die  Darstellung  der  Fahrpreise 
III.  Classe  [einfache  Fahrt],  auf  Seite  liiQ 
zeigt  im  Wesentlichen  die  .Aenderungen, 
welche  hinsichtlich  dieser  Preise  vom 
Jahre  1S40  bis  l8()6  auf  den  österreichi- 
schen Eisenbahnen  vor  sich  gegangen  sind. 


'        Infolge  der  durch  das   Gesetz  vom 
August  i.Si)2  [R.-G.-Bl.  Nr.  1 26]  ein- 

I  geführten  Kronenwährung  hat  das  k.  k. 
Risenbahn-Ministerium  die  Bahnverwal- 
tungen eingeladen,  vom  Jahre  iS()S  ab 
diese  Wälirung  bei  den  Tarifen  in  An- 
wendung zu  bringen.  Da  die  Neuberech- 
nung der  Tarife  lediglich  auf  Grundlage 
des  gesetzlich  festgestellten  Werthverhält- 
nisses, ein  Kreuzer  österreichischer  Wäh- 
ning  gleich  zwei  Heller,  zu  erfolgen  hatte, 
trat  hiediuch  im  Allgemeinen  eine  Aen- 
derimg  in  der  Höhe  der  bis  dahin  bestan- 

I  denen  Fahrpreise  nicht  ein.  Den  mit 
L.  Januar  t  SgS  in  Kronenwilhnmg  zur  - 
Einführung  gebrachten  Personen-Tarifen 
liegen  die  in  den  Tabellen  Seite  161-  1(13 
angeführten  kiloinetrischen  Einheitssätze 
und  Berechnungsarten  zugrunde. 
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Grandtaxe  fttc  ein  Kilometer 


Personcn- 
!  Zug*) 


III.  II. 


Schaelfarag**)  |  Gem.  Zug 


III.    II.     I.  III. 


I 

II.  I  I. 

I 


C  1  a  a  s  e 


1 


Oest€rr> '  ^  :  t  )tc  Eisens 

htiiniiii. 

I,  Staatsbetrieb. 

a]  K.  k.  Staatsbahat  a  und  I-I.SO  2-50  !  4  50  i  7  50  .v;o  6"50 
vam    Staate     für    einene    I^I-^fX)2•30  4  30 '  7"30  .V.^o  630 


Heller 


Beredi- 
nungaart 


Kecbiiung  betriebeue 
Bahnen.***) 

h)  Privatlocalbahnen. 


301-000 
aber  600 


Asch-Kossbach  .... 
Hcnesciian-Wlaschini  .  . 
B  I  ui  v\  ielkie-Grzymali'iw 
Hukowuiaer  Localbuhnen 
Neue  Biikuwinacr  Localbahnen 
reri-iin-.\I<idian  .... 
Doüna-Wv^oda  .... 
Fchrin^-Fürstentclii .  .  . 
Friaulcr  Bahn  .... 
Fursteiifcld-Hartberg  [NeudauJ 

(lailthal-Bahn  

GIcisJorf-W'ciz  

Gnplritz-Grus.s-SieKliarlt .  . 
Kolomeaer  Localbahnen  - 
Lembei^-Befaec  [ToiDaazöwJ 
Lemberg  rKIcparöwJ^andw 
Mabr.-Hudwitz-Jamnitz 
M.nhris  Ji-  Westbahn  .  . 
.Mi'isel-H  nitL':iberg    .    .  . 
Mr.rtli.il-Hal.u  

Nak .     <. lul i cz-NetöliU  Stadt 
Pinz^auer  Localbabn  .  . 
Plan-Tachau  ..... 
I'< 'stclbcrg-Laim  ... 
I'i)t,scherad-\\'urzines  .  . 
\<  akonitz-Pladcn-Petschau 
Schlackeawerth-Joachiniitthal 
SchwanenaU'Waidhüfen  a./Th. 
Schwarzeaau-Zwettl    .  . 
Strakonitz^Winterberg.  . 
irntcrkrainer  Bahnen  .  . 
Vabiigaua-Bahn  .... 
VOcklabnicfc-Kaimner  .  . 
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4 

0-8 
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i|  Myria- 
iiieter- 
2k)nen 


Myr.-Zoncn 
kilonietr. 


Myr.-Zoncn 

kiloinetr. 
Myr.-Zonen 
kilometr. 


MvT.-Zonen 
kilometr. 


,Myr.-Zunen 
I  {iilometr. 
» 

> 
* 


•)  Soweit  für  nemischte  7A\''c  nicht  bisnndere  Taxen  eingestellt  sind,  kommen  die  Per- 
sonenzog^taxen  auch  bei  diesen  Zii^cn  zur  .\m\\ ciidtin'^. 

•*>  Bei  gewissen,  nur  die  erste  Classt-  liUirtMidcn  Luxiiszü^ic-n,  l'an.s-W  i<.  ti-C!onstanf;ii<'pcl, 
Oatende-Wien^Cröstantinüpei,  Wien-Triust.  Wicn-li.  zi.ti-.\\t  r;m,  \VtLn-.^l,ltit::lbad-Karl^^'aJ, 
erfahren  die  Schnellzugspreise  I.  Classe  tnu-n  circa  ^o'^oi^en  /iij-dilair. 

•••)  Hieher  gehören  folgende  Bahnen:  Arlbergbahn,  Üöbmiüch-Mährisch«  Tianavers.ilbahn, 
Böhmische  Westbalin,  Braiinau*Stras»walchener  Bahn,  Dalmatiner  Staat$bahnen,  Dnicster-Bahn, 
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I  Grundtax«  fOr  eb  Kilometer 

!  Personen- 
zug 


Schnellsug 


IIL    IL     I.     III.,  II.  I. 

I 


Gen.  Zug  > 

III.  I  II.  I. 


Welser  Localbabn  

Wittmamudorf  •  [Leobersdorfl- 
Ebenfiirth  

Wodnian-Prachatitz  

Wotic-Selfan  

Ybbsthal-Halin  

Zcitwcg-Fülinsdwri  

ZwitUu-Poli«kii  

II.  Privatbetrieb. 

.Aiihsi^;-Ti  plitzer  Eisenbahn.  . 
MrihniisLlie  (Ädnnifrzialbahnen 
Buhmisclic  Nordbahn  .... 
liiizcn-.Ntcrant.-r  Hahn  .... 
Riischt<-hrader  Eisenbahn     .  . 

Cilli-Wf.llau  

ncutschbn>d-Hunijnili.-tz  .  .  . 
Graz-Köllacht-r  F.iscnlv  ii  B.  G. 
G  r.-l'ricsen- Wemstadt-Auscba 
KaiscrI'crd.-N'ordb.,Haaptnetz . 

Localhahiicn   

Kaschau-Oderberj^er  Eisenb. 

[österr  .Strecke]  

Kremsthal-Halm  

Lenhen-Vordernberger  Bahn  . 
Liesin$;-Ka]tenleutgebeQ  .   .  . 

Melnik-MNcno  

M*enc>-Unter-Cetno  

Mori-.Arco-Kiva  a'G  

Mühlkreis-Hahn  

Oesttrr.  NorJwcstb.  und  Süd- 

in  >i  \1  JciUslIic  W-rlMmliinfisb. 
(K'.stcir  -l'iit;  .St.i.itsLisfiilv-(  I. 
t>strau-l  rii  ti!.uKäi.r  ICiseiih.ilm  . 
Radki  rsl>iiri:-Luiti  ii!h !>;  l^b.  . 
KeichLiiau  a  K  -Solnit/,  Localb. 
Keicheiibii  -Gablunz-Tannwald 
.Saitz-Ciodinix  I.ncalbahn.  .  . 
.Spieltcld-Kadkci.shurg  .  .  . 
.Stramberg-Wemsdoif .  .  .  . 
S  udbahn  -  Gesellschaft  [Osterr. 

Linien]  
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,688  8*544 


S-85 


II-4 
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Berech, 
nungsart 


kllometr; 

Myr.«ZoiieD 
kilometr. 


I  Mvr.-Zunen 
iilometr. 


Zonentarif 
> 

* 

kilometr 
Zonentaht 
kilometr. 
> 

Zoiiciit.ir;t 
kill  inu-tr 
Zonentarif 
.Vlyr-Zunen 

Zonentarif 
kikMnetr. 

}  ' 

> 

Zonentarif 
'  kilometr. 


Zonentant 


Dux-Hodenbaclier  pjsenbahn,  Rrstc  unnarisch-i;aliziüi.hc  Eisenbahn  [Osterr.  Strecke),  Erzherzog 
.Albreclit-Hahn,  Galizisclie  Garl  Ludwig-Balm,  Galizische  Transversalbahn  einschl.  der  Linien 

iaslo-Kzeszöw  und  .Strvj-Landesgrenze  bei  Beskid.  Istrianer  Staatsbahnen,  Kaiser  Franz 
osef-Hahn,  Kaiserin  Elisabeth-Bahn,  Kronprinz  Kudulf-Bahn,  Lemberg-Gzernowitz-Jassy-Eiscn- 
ahn,  Localbahn  Dembica-Rozwadöw  und  |aruslau-Sokal,  .N'iederOsterreichisclie  Staaisbahuen. 
Osterreichische  Theilstrecke  der  Ungarischen  Westbahn  [Graz-Fehrine-Landesgrenze], 
MlUiriache  Grenzbahn,  Mahrisch^Schlesische  Centraibahn,  Pilsen-Priesener  Eisenbahn,  Prag- 
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Berech' 
aungsart 

C  1  a  s  s  e 

1  Heiler 

Steiem>;lrkische  Landeshaliticn 
Weichau  -Wickwitz  -  Giessbübl- 

Wien-Aspang-Bahn  ^  .  .  .  . 
WifiD-  Potteodorf -Wiener-Neu« 

1 

i          1  1 

(48.        96,  1 

2.46        :  ! 

4'I4        9*5  5^8  544  «i'4 

1            )             1  , 

,  kilometr. 

kilometr. 
'  Zonentarif 

1  kilometr. 

Duxer  Eisenbahn  (einschl.  der  Linie  KIostercrab-.Moldaii',  Rakonitz-Protiviner  liijhn,  Staats- 
bahnen: Erhersdorf-WUrbenthal.  Kricj;sd<irf-K'i'>inerstadt,  Mürzzuschla^^-Neuberj;,  l  iiter-Drau- 
burg-WolfsbefR,  Vorarlberper  Bahn  und  TarniSw-Lelusjhöwer  Staatsbahn;  ferner  die  Local- 
bahtjcn:  Ri^hm -Leipa-Niemes,  Budweis-Salnau,  (ihodau-Neiidck,  Halicz-Oströw-lierezowica. 
Hannsdorf-ZiegeohaU  eiaacbUesslich  der  Zweiglinien  Banedarf-Jauernig  und  Uau£»dorf> Weidenau« 
Stadt  Weidenau,  Hoibemtadt-ZOptau,  Kascnita-SchOnhof-Radonitz.  Laibach'^tein^  Neuaatte)- 
£lbogen,  Niederiindewiese-Barsdorf  ReichsKjrense  [«Heinersdorf],  Niklasdorf-Zuckmantel,  Nuste- 
Median,  OlmQta'CeUechowita,  Potsdiarad-WurzmeB,  Sigmuudsherberg-Hum-Hadersdorf  L.  Ii  , 
Krems-Herzogenbuf]g,  Tamopol-Kopyciydce,  Tiilln-St.  Polten,  Zlonitz-Üoapozin  und  Zuczka- 
Nowosiclitza. 


.Auf  den  im  Laufe  des  Jahres  iH<)8  IVtsoüliu  crkehr  folgende  Fahrpreise  zur 

mit  den  'l'hcilstrtckLti  Hütteldorf-Hnckini;-  I'ii»fi'ihruiiu  l^L•scll^  isscii : 
.Mcidlinger  Hauptstrasse  [Obere  W  iciitlml-  Uic  lüi  •civ.c  l  ahri  giltigcii  Fahr- 
linie], .Mcidlinf^er  Hauptstrasse-Heiligen-  karten  \\  erden  niclit  für  eine  bestimmte 
Stadt  [Gürtellinie)  und  I'enziny;-Heili;;en-  Relation  lautend  aus^ejjeben,  sondern 
Stadt  ( VorortcHnic]  zur  Krötfnutif^  ge-  können  von  jeder  beliebif^eu  Stadtbahn- 
langenden Wiener  Stadtbahnen,  auf  stati(jn  nacli  einer  anderen  in  die  be- 
welchen  die  Züge  nur  Wagen  II.  und  1  tretVende  l'reiszone  fallenden  Station  be- 
IIL  Classc  führen  werden,  sind  für  den  [  nützt  werden. 
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Ausser  den  Fahrpreisen  für  einzelne  Mestimmimgen  ftlr  die  Benützunt^  von 
FHUe  enthalten  die  Personen-Tarife  noch  |  Sonder*PersonenzUgen,  Salun-,  Persnucn^ 
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und  Krankenwachen,  p^anzer  Wapfenab- 
thcilun^ca  suwic  tür  die  Bctördcrunj^ 
von  Reisegepäck  und  Hunden. 

Die  bczußjlichen  tarifarischen  und 
reglementarischen  Bestiiniiumgen,  die 
sich  im  Laufe  der  Jahre  im  All^remeinen 
wenig  geändert  liaHen,  sind,  abgesehen 
von  geringen  Abweichungen,  bei  den 
Österreichischen  Bahnverwaltangen  die 
folgenden : 


Somter-Bersonenssüge, 

Für  SondensUge  wird  nach  der  that* 

sächlichen  Kilonieter-Entfernnnij  crhf>bi.n, 
und  zwar:  für  die  Locomutive  120 
Heller  fttr  das  Kilometer;  Är  jede  Achse 
eines  auf  Ver'.an^un  lu-i^LStclltcn  -Salnn- 
oder  Personenwagens  40  Heller  für  das 
Kilometer,  und  Air  jede  Achse  eines  an* 
dcR-n  anf  Wrlan^en  ndur  zufolge  bahn- 
polizeilicher Bestimmung  beigestellten 
Wasrens  20  Heller  för  das  Kilometer. 

Als  Wartegebühr  (5ber  di<.  Ixstiinmte 
Abfalirtszeit  werden  fUr  jede  halbe  Stunde 
80  Kronen  erhoben. 

Als  .Mindestgebühr  werden  4  Kronen 
für  das  Kilometer  eingehoben.  Stellt 
sich  jedoch  die  Gesammtgebtthr  ftlr  einen 
Sonderzug  niedriger  als  90  Kronen,  so 
werden  als  MindestgebQhr  90  Kro- 
nen eingehoben. 

Werden  auf  ausdrOcklichen  'U'unsch 
des  Ht'stellers  besonders  bezeichnete 
Wagca  gestellt,  so  sind  die  Beförde- 
rungskosten lU  r  Wagen  auf  Strecken, 
welche  der  Sonderzug  nicht  befälirt,  so- 
wohl für  die  Hin-  als  auch  für  die 
Kückbeförderung  mit  S  Hellem  ftlr 
die  Achse  und  das  Tarifkilometer  «u  er- 
statten. 

FOr  den  Rückti an-port  der  leeren 
Wagen  wird  nivlits  berechnet. 

Werden  .SuiKlerzügc  iüt  die  Xaciil- 
zeit  auf  Bahnstrecken,  auf  welchen  ein 
regelmässiger  Nachtdienst  nicht  einge- 
richtet ist,  zugelassen,  so  sind  die  Kosten 
für  die  Bewachung  der  Balm  ausserhalb 
der  üc'.vi  liiilidicn  LMenstzeit  mit  2  Kronen 
für  dii.s  Iviluiiicicr  besonders  zu  vergüten. 

Wenn  die  zu  zahlende  (iesammt- 
gebühr  fiir  die  mit  einem  Sonderzuge  zu 
befördernde  Anzahl  von  Tersonen,  Thieren 


und   «otistigen  Bcfiirderungs-Gegenstän- 
;  den  nac'n  dcui  allgemeinen  Tarife 
i  sich  h  ö  her  stellen  sollte,  als  nach  obi> 
j.;en  PiL-iscti  berechnet,  SO  tritt  in  diesem 
lalic  die  Zahlung  nach   dem  all- 
,  gemeinen    Tarife   ein,    wobei  ohne 
Rücksicht   auf  die  Fahrgeschwindigkeit 
des  betreft'entlen   Sonderzuges  stets  die 
Fahrpreise  für  Personenzüge,  beziehungs- 
weise die  c'.cpäck-  und  Eilguttaxen  in 
Betracht  zu  ziehen  sind. 


Besondere  Wagcnabthcil u ngeii . 

Reisende,  welche  c^anze  Wn'^ennbthei- 
lungcn  in  Aiispruch  nahmen,  haben  l\ihr- 
karten  der  betretTenden  Classe  und  Zugs- 
gattung il\r  diejenigen  Personen,  welche 
die  Wagenabtheilungen  beiuiUe:i,  min- 
destens aber  für  eine  ganze  Wagen- 
abtheilung I.  Classe  4,  für  eine  ganze 
Wagenablheüung  II.  (blasse  6,  für  eine 
ganze  Wagenabtheilung   III.  Classe  8; 

'  dann  für  eine  halbe  Waf^enabtheiiung 
I.   Classe    3,    für   eine    halbe  Wageu- 

I  abtheilung  II.  Classe  3  und  für  eine  halbe 
Wa^enabtheilung  III.  Classe  4  Fahrkarten 
zu  lösen. 

Kinder  unter  vier  Jahren,  deren  Be» 

förderung  gebührenfrei  erfolgt,  sind  gar 
nicht,  Kinder  zwischen  vier  und  zehn 
Jahren  als  halbe  Person  in  Anschlag  zu 
bringen. 


Rsoiulrrs  heigestellte  Wagen  (Saton-, 
Schlaf-,  Personen-  und  Kranketm'agen), 

Für  die  Benutzung  von  Salon-,  Schlaf* 

oder  Personenwagen  sind  Fahrkr>rten 
I,  Classe  der  betrefl'endcu  Zugsgattung 
ftlr  diejenigen  Personen,  welche  den 
Wa-xen  beni'.t/en,  mindestens  j(.Joc!i  12 
FaiakaitLii  liii  einen  /.  wei-  oÖl-i  drei- 
achsigen und  18  Fahrkarten  für  einen 
vier-  oder  mehrachsigen  Wagen 
zu  l<>sen. 

F(ir  die  als  Krankenwagen  verwendeten 
( i  e  e  k-  oder  C  J  ü  t  e  r  w  a  g  e  n  sind  die 
tür  6  i- ahrkarten  I.  C^tasse  entfallenden 
Gebuhren  zu  entrichten.  Zwei  Begleiter 
werden  in  dem  Krankenwagen  unent- 
geltlich  befördert ;   für  jeden  weiteren 
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Begleiter  ist  eine  Fahrkarte  III.  Classe 
zu  lösen. 


Reisegepäck. 

Hinsichtlich  der  Tarifsätze  für  Reise- 
gepäck sind  im  Allgemeinen  nur  )^erin<;i;e 
Acnderungen  cinj^etrcten  und  diese  fallen 
in  die  jüngste  Z«it.  Die  (Jcwähruni;  oder 
Kichtgewähnitig  eines  Frei-jewichtL-.  .mt 
das  nicht  unter  Aufstellt  Jer  Reisenden 
mitgefahrte,  zur  Beförderun«;  überfjehene 
Reis^eii^lck  bildete  lan^e  Zeit  eine  viel- 
timstrittene  Frnr^c.  ( 'if!c"_!;t'ntlich  der  I^in- 
tüiiruiijs^  des  Zi>neiilarilt"s  aul  dwii  oalcr- 
reiehischen  Staatsbahnen  im  Jahre  l.S<^o 
witrJc  sie  durch  die  Aufhebung  des 
Freijj,c\s  ichlcs  eiilschieden. 

Die  Entwickelungs-Geschichte  des  Ge- 
päcktarifes  ergibt  sieh  aus  den  nach- 
stehenden Darstelluntren. 

Die  Bttd  w  e  i  s- I,i  n  ze  r  und  Linz- 
Gmundener  Pferdebahn  berechneten 
ohne  Rücksicht  auf  die  Liinj^e  der  Be- 
fttrderunj^sstrecke  das  Clepäck  -  l'eber- 
gewicbt  pro  lO  I'fund  [S '6 und  zwar 
erstere  mit  26  imd  letztere  mit  18  Kreuzer 
fl.  W.  An  Freifjewicht  liewilligte  die 
Budweis  -  Linzer  Bahii  den  Reisenden  I. 
und  II.  Classe  ao  Pfund,  die  Linz-Gmun- 
dener  Bahn  dagegen  den  Reisetiden 
I.  Classe  20  und  denjenigen  IL  Classe 
10  Pfund. 

Die  Kaiser  Ferdi nands -Nord- 
bahn beförderte  anfänglich  jedem  Reisen* 
den  40  Pftind  [22*4  kfr]  leicht  unterzubrin- 
gendes  Gepäck,  auf  welches  er  jedoch 
selbst  zu  achten  hatte,  gebührenfrei.  Für 
Reisegepäck,  welches  das  Gewicht  von 
40  Pfund  nicht  Uberstieg,  wiegen  seines 
Volumens  aber  auf  den  Packwagen  ge- 
laden werden  musste,  sowie  auch  für 
solches  Gepäck,  fr.r  ueUIus  die  Haft- 
verbindlichkeit verlangt  wurde,  war  gegen 
Empfangnahme    eines    Recepisses  pro 

Meile  I  Krell/er  ('.-M.  v.n  l^e/dhleii,  wo- 
gegen für  das  Mehrgewicht  pro  20  l'fund 
[ii'it  kg\  und  Meile  I  Kreuzer  C.-M. 
(175  Kreuzern  ö.  W.]  erhoben  wurde. 

Im  Jahre  184S  trat  eine  Aenderung 
dahin  ein,  dass  filr  das  sur  Aufgabe  ge- 
langte GepHck  im  Gewichte  bis  40  Pfund 
eine  Gebührenberechnung  nicht  stattfand, 


sondern  nur  eine  Aufsichtsgcbühr  von 
3  Kreuzern  C.>M.  cur  Erhebung  gelangte. 

Die    so    geänderten  Gepäckbestini- 
mungcn  fanden  auch  aul'  den  öster- 
reichischen Staatsbahnlinien  An- 
wfntUinij  mit  der  einzi(;en  Abweichung, 
das.s  tiir  das  zur  Aufgabe  gebrachte  Ge- 
päck  im  Gewichte  bi»  40  Pfund  eine 
Autsielitsgebühr   von   4  Kreuzern  C^-M. 
ei la  ben   wurde.    Im  Jahre  1852  wurde 
.lut  lien  k.  k.  Staatsbahnen  die  Gepäck- 
tr.icl.t  i:.-.u!t,-rne  ermässigt,  das  statt  für  20 
l'lund  liir  2>  Pfund  die  Gebühr  pro  Meile 
mit  I  K reu/er  C-M.  ZU  erheben  kam. 
.\tif    der    \V  i  e  n  -  G  1  o    g  n  i  t  7  e  r 
i  Bahn  kttiinte  anfänglich  jeder  Reisende 
j  I.  (blasse  20,  II.  (blasse  15  und  III.  Classe 
I  10  Pfund  K'eise-ep.kk  unter  seiner  eigenen 
Aufsiclit  ;;elHilirenttei  111  den  Personen- 
wagen  mitnehnivii.    wenn  dieses  ohne 
.■\nstand  unter  den  Sitz  sich  legen  Hess. 
Das  Zusammenpacken  des  Passagiergutes 
j  für  mehrere  Personen  in  e  i  n  Collo  be- 
grfUidete  keinen  Anspruch  auf  mehr  als 
2ü,    15  oder   10  Pfund  Freigewicht  für 
das  Ganze.    Das   L'cbergewicht  ivurde 
pro  20  Pfund  und  1  Meile  mit  i  Kreuzer 
C.-M.  berechnet,  .MindestgebOhr  10  Krcu- 
j  zer  C.-.M.  Im  Jahre  1H44  w'urde  das  Frei- 
gewicht tür  alle  Classen  mit  20  Pfund 
I  festgesetzt. 

Die  im  Vorstehenden  fOr  die  k.k.  Staats- 
]  bahnen  erwähnten  Bestimmungen  aber 
I  Freigepäck  und  GepSckfrachtbercchnung 
I  gingen  im  Jahre  1855  in  die  Conceäsions- 
Urkunde  der  k.  k.  priv.  Oesterreichi> 
sehen  Staatseisenbahn- Gesell- 
schaft mit  der  P'rgänzung  über,  dass 
I  für  voluminöses  Reisegepäck  die  doppelte 
t  Gebahr  berechnet  werden  konnte. 

I'üt  die  südlichen  Staatsbahnen  wurden 
hinsichtlich  der  Taritirung  des  Reise- 
ge]>äckes  in  einem  Protokoll  vom  8.  De- 
cember  1858  folgende  Bestimmungen  fest- 
gesetzt : 

»Jedem  Reisenden  gebührt  ein  Frei- 

geW'icht   von  50  ZoUpfundeu   des  Rcise- 
j  gcpäckes,  insofeme  derselbe  einen  ganzen, 
I  und  die  Hälfte  des  Freigewichtes,  in- 
sofeme er  nur  einen  halben  Platz  be- 
zahlt  hat.« 

I       »Für  das  Reisegepäck  -  Uebergewicht 

ist  pro  i"wt^n  ,.  i:  hische  .Meile  und  für  jede 
durch  20  Zollpfunde  uatheiibare  Fractioii 
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eine  Gcbülir  vou  1*5  Kreuzer  zu  ent- 
richten. Die  Gebühr  ist  doppelt  zu  ent- 

^icllt^•ll  t"(ir  Gt'<Jtnst."in Je.  wcklie  bei  ciiiciii 
l  infaii«^  von  i  Ciuhikluss  weniger  als 
1 5;  Zollpfundc  wiet;cn.  Jede  Sendung  von 
Reisegepäck  unterließ  der  alltjemeinen 
Versicherungsgebuhr  von  7  Kreuzer  pro 
Person  ohne  Unterschied,  ob  letztere  die 
^ranze  oder  eine  ermSssigte  FahtgebUbr 
bezahlt  hat« 

Diese  Bestinnnaii<:rcti  bildeten  nicht 
nur  aiilässlich  der  Einführung  der  öster- 
reichischen Wälu^ng  und  des  Zoll- 
gewichtes im  Jahre  iSs()  die  Grund- 
lage ftir  die  Gepitcktarite  der  damals 
im  Betriebe  beJindlichen  (»sterreicbischen 
Bahnen,  sondern  auch  ftlr  die  einhcliliigijjjen 
Concessions-Bedingungen  der  neuen  Hah- 
nen bis  unter  Bertlcksiehtigung  der  metri- 
schen Masse  und  Ciewichte  durch  das  (  be- 
setz vom  I.S.Juli  1H77,  betrertenddie  Maxi- 
inaHarifc  für  Tersonen -  Befiirderung,  die 
Gtjbühr  ttii  die  Beförderung  von  Reise- 
gepäck mit  0'2  Kreuzer  ö.  W.  pro  10  kir 
und  I  kill,  dann  d.iN  i'ri.'iLrcpä^k  ü'.it 
iar  die  j^anzc  und  1 2  kj^  lür  die  lutlbe 
Fahrkarte  festgesetzt  wurde.  Eine  He- 
stimmun«^  iTher  die  GcbnlirL-nberechnung 
lür  voluiriim -c,  aber  leichte  [sperrige] 
GepäckstiiLkL  ist  in  dem  eben  genannten 
Gesetze  mclu  i.:ithalten. 

Gelegentlich  der  in  Auslührung  des 
Gesetzes  vom  25.  Mai  l8<>oam  l6.Jimit8QO 
ertbl^teii  Einführung  dt-^  KtLitzL-r-Zfinen- 
tarifes  wurde  aul  den  k.  k.  t  a  a  t  s- 
bahnen  die  Gewährung  eines  Frei- 
gewichtes heim  Reisegepäck  aufgehohen, 
gleichzeitig  aber  auch  die  Erhebung  der 
allgemeinen  Versicherungsgebflhr  nach- 
gesehen. 

Die  Aufhebung  des  Ereigepäckes  fand 
ihre  Begründung  einerseits  in  der  bedeu- 
tenden Herah^^etzunLi,  der  IVr--' menfahr- 
preise  und  andererseits  in  dem  Bestreben, 
eine  gleichmüssige  Behandlung  aller 
l\\  INI, :  ult  11  heihcLzulLlhren.  Statist is^^  1k  n 
Daten  entsprechend,  iat  die  Gewährung 
des  Freigepäcks  ftir  95%  der  Reisenden 
werthlos  und  nur  5"/,,  derselben  ge- 
nicsscn  daraus  bei  Bezahlung  der  gleichen 
Fahrpreise  einen  Vortheil, 

im  L'ebrigen  wurden  für  die  Be- 
förderung des  Reisegepäcks  folgende 
Tarifbestimmungen  festgesetzt: 


Kleine,  leicht  tragbare  Gegenstünde 
[Handgepäck]  können,  wenn  die  Mit« 
reisenden  dadurch  nicht  hei 'istigt  werden, 
nach  Massgabe  des  Verhältnisses  der 
gezahlten  Plätze  zu  dem  in  den  Gepäck- 
hältern  verfügbaren  Räume  von  den 
Reisenden  im  Wagen  raitgefUhrt  werden, 
sofeme  Zoll-  und  Steuervorschnften 
solches  gestatten.  .Solche  in  den  Wagen 
mitgenommene  Gegenstände  sind  vr>n 
den  Reisenden  sdbst  zu  beaufticluigcn 
und  von  der  Zahlung  einer  Gebühr 
befreit. 

Alles  andere  tJepäck  wird  nur  gegen 
Gebuhrenberechnung  auf  Grund  der 
nachfolgenden  Tarifsätze  zur  Beförderung 
übernommen. 

Eür  je  10  A'/f  (jepäck  und  ftf 
jedes  Kilometer  sind  0-2  Kre-uzcr  zu 
entrichten.  Für  jeden  Gepäckschein, 
auf  Grund  dessen  eine  Transportgebühr 
oder  auch  nur  ein  Zuschlag  für  öeclarattrn; 
des  Interesses  an  der  Lieferung  berechnet 
wird,  gelangt  eme  Steinpelgebühr  von 
5  Kreuzern  zur  Einhebung.  Als  i^aririijfste 
Gepäckgebühr  werden  einscliiitsslich  der 
Gepäckschein-Stempelgebühr  10  Kreuzer 
[5  Kreuzer  Befördenings-  und  $  Kreuzer 
Steinpelgebühr)  eingchoben. 

Fahrräder  [Velocipcdes,  Bicycles,  Tri» 
e\e!es\  welche  als  Reisegepäck  zur  Be- 
törderung  gelangen,  werden  mit  nach- 
stehenden Normalgewichten  ittr  das  Stück 
hcrechnet : 

Einsitzige  Zweiräder  mit  20  kg 

Zweisitzige  Zweiräder  »  30  » 

Einsitzige  Dreiräder    >  40  > 

Zweisitzige  Dreiräder  »  50  » 

Als  Reise>^epäck  wird  nur,  was  der 
Reisende  zu  seinem  und  seiner  Ange- 
hörigen Reisebedttrihisse  mit  sich  führt, 
namentlich  Koffer,  .Mantel-  und  Reise- 
üäcke,  Hutschachteln,  kleine  Kisten 
u.  dgl.  befördert 

Nach  Massgabe  der  Einführung  des 
Zonentarif-Systems  gelangten  diese  Bestim- 
mungen auch  auf  den  anderen  öster- 
reichischen Bahnen  zur  Anwendun;^. 

Mit  I. September  1895,  gelegentlich  der 
Aenderung  des?  Personen-Tarifes,  wurde 
auf  den  k.  k.  .S  t  a  :i  t  s  h  a  Ii  n  e  n  in  Ueber> 
einstiininung  mit  der  Berechnung  der 
Fahrpreise   auch   für  das  Reisegepäck 
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statt  der  Berechnunjr  nach  Kilometern 
die  Berechnung  nach  Myriametem  unter 
Anwendung  eines  Stafieltarifes  mit  den 
Grundtaxen  pro  10  kfr  und  i  km  von 
0'2  Kreuzern  hei  Enttcmungcn  bis  300  km 
und  von  0"15  Kreuzern  bei  Entfernungen 
über  300  kttt  eingeführt.  Dieses  Gepäck- 
tarif-System  hat  anlässlich  der  EinfQhning 
eines    ermässigten   Personentarifes  ab 


!  aufgeriebenen  Musterkofler  die  Gebühr 
!  mit  O'i  Kreuzer  pro  lo  kfr  und  l  km 
I  berechnet  wird.  Die  SfldbaluvGesellschaft 
'  bewilligt  in  diesem  Falle  die  Berechnung 
<  nach  dem  Eilguttarif.  Die  diese  BegUnsti- 
•  gungcn  in  Anspruch  nehmenden  Reisen - 
}  den  haben  »ich  durch  entsprechende,  von 
den  Handels-  und  (jewerbekammem  aus* 
gestellte  Legitimationen  auszuweisen. 


HÖF. 


.11  l  uii'  .1.,.,  .1   :u:i; 


...  .  .  SrnzAi^mc-i  auf  ti  k  k  a  j^i 3 
/A'RH^—  .  StmttAntn.  Mif  är.i,  itit.3ithn*rt. 
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AM.  78.  Grs^ltcb«  DantcUuns  d«i  ZaU  der  beiBrdcrlM  Fttraoncn  und  der  Elanabnieii  au*  dem 

fertODCOverkeiir«. 


I.  Januar  1898  auch  die  Südbahn 
acceptirt  und  gleichzeitig  das  Freigepäck 
aufgehoben,  so  dass,  abgesehen  von 
eini<{en  Localbahncn,  auf  den  öster* 
reichischen  Bahnen  ein  Kcise^epäck-Frei- 
gewicht  nicht  mehr  gewährt  wird. 

Eine  Begünstigung  im  Gepiickver- 
kehr  besteht  auf  den  österreichischen 
Staatsbahnen,  dann  auf  denjenigen  Privat- 
bahnen, welche  den  Zonentarif  einge- 
führt haben,  für  Handlungsreisende  in 
der  Weise,  dass  für  die  als  Reisegepäck 


Hunde. 

Für  die  Beförderung  von  Hunden, 
deren  Begleiter  mit  dem  betreifenden 
Zuge  mitfährt,  werden  fttr  das  Kilometer 
0'7  Kreuzer  erhoben. 

FUr  jeden  Befördeningsschein,  auf 
Griind  dessen  eine  TransportgcbUhr  be- 
rechnet  wird,  gelangt  eine  StempelgebQhr 
von  5  Kreuzern  zur  Einhebung. 

Die  Gebührenberechnung  für  Hunde 
erfolgt  mit  Ausnahme  der  k.  k.  Staats- 
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bahiiai  und  der  SUdbuhn-Gescllschaft, 
welche  nach  Zonen  ä  lo  km  rechnen, 
kilometrisch. 


V)\<.-  ^Taphischcn  f')arstcl  Innigen  der 
Frequenz-  und  Einnahmcvcrhältnissc 
[Abb.  78—80]  zeigen  die  Wirkungen  der 
in  den  kt/ten  15  Jahren  dorchgeftthrten 

Tanlreductionen : 

Der  Darstellung  Abb.  78  ist  zu  entneh» 

men,  dass,  nachdem  lÜl*  die  F'ersonen- 
anzald  und  die  Einnahmen  darstellenden 
Linien  bis  zum  Jahre  1882  sich  nahezu 
pnr.iÜLl  liewcjjften,  von  da  ab  die  Per- 
üunciilrequenz  wesentlich  rascher  stieg 
als  die  Einnahmen.  Es  ist  dies  neben 
der  Con<;equeriz  der  einjjetretenen  allge- 
meinen i  ariici  inässiguiigen  zweifellos 
eine  Folge  der  Reduction  der  Mindest- 
M\:hiilirL'n,  wddurch  im  enj^'^ten  Kahver- 
kthr  cuic  bcJciUcnJc  l''rctjucnzsteigerung 
eintrat.  Es  findet  dies  auch  in  den 
üurchschnitts-KiniialmiLviiTcri)  pru  Person 
Ausdruck,  welclie  z.  Ii.  aul  den  k.  k. 
Staatsbahnen  betrugen: 

im  Jahre  1H80  1055  fl. 

»      »     1885  0  649  » 


im  Jalire  1^)90 
»      »  1895 


0-594  i 
O'570  > 


Die  t^ersonen-Frequenzzitter  des  Jahr^ 
1895  vrebt  gegenüber  derjenigen  des 

jnhrcs  iSSo  eine  .Steigerung  um  237%. 
und  diejenige  der  Eiuaahmen  eine  solche 
um  74  5*/o  aus. 

Die  Personen  •  Frequenzziffern  sind 
Übrigens  von  vielen  Zufälligkeiten  ab- 
hängig, die  mit  der  Tarifstellung  nichts 
zu  thun  haben.  So  werden  z.  B.  die 
Personen,  je  nachdem  sie  bei  ihren  Fahrten 
Strecken  einer  oder  mehrerer  Bahnve^ 
waltungen  berühren,  statistiscli  si>  \ivliTiaI 
verattfichnet,  als  bei  der  Fahrt  Suxciscn 
verschiedener  Verwaltungen  in  Betracht 
kommen;  ein  Kcis^ndt-r  von  I'imlT  na.li 
Steyr  wurde  beispicl^wci.sc  vur  der  \a- 
staatlichung  der  Kaiserin  Elisabeth-B.ilin, 
der  Kronprinz  Kudolf-Bahn  inul  der  Kaiser 
Franz  Josef-Bahn  dreiin:tl  \eizcichnet, 
wahrend  er  seit  der  Zusammenlegung 
dieser  Bahnen  nur  einmal  >^eieehnet  wird. 
Mit  Kücl<sieht  Ineraul'  r>ind  der  graphi- 
schen Darstellung  [Abb.  79]  die  Zißen 
des  absfihiten  Xetkehrs,  der  Personen- 
Kilometerleistung,  zugrunde  gelegt. 


Die  graphische  Darstellung  [Abb.  79]  zeigt  bei  der 


1880 

1S90 
1895 


K.F..N.-B. 

272.0^8 
259.555 
462.215 


Sttdbahn 

204.810 
226.047 
258.439 
379^5 


AuM.-T.  B. 

164  725 
187.54S 
245.716 
409.57» 


St.-B.-G.  Oe.N.>W..B.  K.k.St-B. 

145,75,6  119.640  8S.480 

159  7'>»  M3-8S3  »20351 

175^59  149.42»  165651 

«96349  340.477  217.746 


Personen-Kilometer  pro  BetriebskÜQmeter,  d.  i.  1895  gegen  das  Jahr  iSSo  eine  Steigerung 
104%  85*/,  148V.         103%         101%  146% 


Die  Wandlungen  der  Einnahmen  pro  Betriebskilomcter  aus  dem  Fersoueu- 
verkehr  sind  in  der  graphischen  Darstellung  [.\bb.  80]  ersichtüdi  gemacht. 

Diese  Einnahmen  betrugen  bei  der 


K.  F-X  -Ii. 

SüJbahn 

Auss.-'I .  B. 

St.-Ii.-G. 

Üe.N.-\V..B. 

K.  k  .St.-B. 

18H0 

5221 

4908 

3'3J 

3681 

2783 

2156  11.  ö.  \V 

188s 

5701 

5510 

3434 

3693 

2937 

2275  »    »  > 

lS<X) 

5053 

3X.>t 

3'>>7 

3t63 

2529   r  . 

lSy5 

7046 

4208 

3660 

3003   »      '  * 

d. 

i.  JH<;5  liegen  18S0  mehr: 

133% 

43-5% 

595% 

»4-3% 

3l-5*/o 

Personen-Tarife. 
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Die  letzte  Tafel  [Abb.  Si]  bietet  ein 
Bild  des  Anwachsens  des  Fremden- 
verkehrs in  der  Reichshaupt-  und  Re- 
sidenzstadt Wien  auf  Grundlage  der 
Zahl  der  in  den  Jahren  187  4 — 1895  in 
Wien  angekommenen  Hotel-Fremden.*) 


barungen  zwischen  dem  k.  und  k.  Reichs- 
Kriegsministerium,  dem  k.  k.  Ministerium 
für  Landesvertheidigung  und  den  Bahn- 
verwaltungen besondere  in  einem  eigenen 
Tarife  zum  Ausdrucke  gebrachte  Be- 
günstigungen fOr  Militär-Personentrans- 


Abb.  7g.  GrapbUcbe  ÜantcUuiiff  d«r  jfiliiUcli  surOek^eleKtsn  P«nvacn*ICUometer  pro  1  im  BetriclnUing«. 


MilitUrtarif. 

Auf  den  Osterreichischen  Bahnen 
bestehen  zufolge  concessionsmässiger 
Bestimmungen   und   specieller  Verein- 


*)  Xach  VerSffentlichung^en  des  Vereines 
fUr  Stadtintcrcssen  und  Fremdenverkehr  in 
Wien. 


porte,  Ober  deren  Entwicklung  in  Nach- 
stehendem das  Wesentlichste  Erwähnung 
findet. 

Nachdem  anfangs  auf  den  Eisen- 
bahnen ftbr  Militärtransporte  keinerlei 
tarifarische  Begtlnstigung  seitens  der  Mili- 
tärver^vaItung  in  Anspruch  genommen  wor- 
den war  und  ft\r  die  Bahnverwaltungen  nur 
die  Verpflichtung  unbedingter  und  bevor- 
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Theodor  Ejiglisch. 


zugtt^r  Hctörderuny;  der  Militärtransportc 
bestand,  fährten  alsbald  nach  der  F,r- 
öffrjimLT  t!-::r  f'ctri  UVikK  n  Strecken  diu  k.  k. 
istaatsbaiiiicii  und  die  \\  icn-(ilo^;gnitzcr 
Bahn  fiir  Militilrpersoncn  vntn  Feldwebel 
abwärts  die  lic^iinsti^unfr  ein.  das«;  diese 
rcrsoneii  bei  Reisen  in  L  intnun  tn  der 
III.  Wagenclasse  gegen  Z.tliUnij;  des 
halben  Preist-s  dieser  (Ilasse  fahren 
konnten.  SpätwE  wurde  diese  BcgünsligunK 
auch  auf  den  Strecken  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-X<  iiil^aln:  zuL:i"-~tandeti . 

Der  die  MililaiUauNpoiic  betrettende 
§  6()  der  Eisenbalnibetriebs-Ordnung  vom 
16.  November  1S51  lautet: 

»Wenn  zur  Befiirderun^f  von  Truppen 
oder  MilitäreiTecten  von  der  Kisenbahn 
(_iebrauch  »gemacht  werden  will,  so  ist 
auf  Anürdnun»;  eines  Militärlandes-,  eines 
Armeecorps-  oder  noch  liiihercn  Militär- 
commandos,  oder  des  k.  k.  Kriegsministe- 
riums, die  Unternehmung  verpflichtet,  der 
Militärverwaltung  hiezu  alle  dienlichen 
Betrieb.sinitte!  LTfi^eti  eine  angemessene, 
im  wechselseiti-tii  Kinverständnisse  fest- 
zusetzende VerfTÜtunfi  [welche  jedoch  die 
gewühniichen  Tarifpreise  niemals  über- 
steigen darf]  so;;leich  und  mit  Bevor- 
zugung vor  jedem  anderweitigen  Trans- 
porte, zur  Verfügung  zu  stellen.« 

Während  nach  dieser  Bestimmun};  es 
den  Hahnuntemehmungen  freistand,  inner- 
halb ihrer  aligemeinen  Tarife  die  Be- 
förderun<is-("iebühren  zu  bestimmen,  er- 
scheint durch  den  !;  10  des  Kisenbalm- 
Concessions-Gesetzes  vom  14.  September 
1K54  in  dieser  Richtung  eine  Grenze 
<;e/.o<;en.  Dieser  Paragraph  bestimmt  im 
l'unktc  f) : 

•Wenn  die  MilitSrverwaltnng  zur  Be- 
förderung von  Truppen  oder  Militäretfecten 
von  den  Eisenbahnen  Gebrauch  zu  machen 
wünscht,  sind  die  Unternehmer  verpflichtet, 
derselben  hiezu  alle  zutn  Transpcjrle  dien- 
üchen  Mittel  gegen  Vergütung  nach  den- 
selben Tarifsätzen  zur  Verftlyun^  zu 
stellen,  welche  für  diese  Beft">rderung  in 
dein  jeweiligen  Tarife  der  ätaatseiscii- 
bahnen  festgesetzt  sind.* 

D  l  ))•■■•■)  die  k.  k.  .Staatsbahnen  in 
ihrem  i  ante  Begünstigungen  für  Militar- 
transporte  vorgesehen  hatten,  waren  solche 
auch  auf  allen  nach  Erlassun;;  des  v  ^'  lv  - 
nannten  Gesetzes  couce^siunirtcii  Balineii 


zu  y.ew;ihreu,  und  wuidcn  dementspre- 
chende  Bestimmungen  in  die  Omcessions- 
l'rkunden  auf'<;enf»mnieii.  f '.'  c^^x  ssior^s- 
Urkunde  der  k.  k.  priv.  Ucstcrrtichischen 

I  Staatseisenbahn-Gesellschaft  vom  i.  Ja- 
nuar 1855,  Art.  (),  bestimmt  liiii^iLlitliLh 

,  des    Transportes     von  Mililarpersoneu 

1  Folj;;endes: 

'Die  Mitit  irirrinsporte  m(5ssen  von  der 
Gesellschall  ä.a,.h  herabge.setzten  latiä- 
preisen  besorj^t  werden,  welche  für  Mili- 
tärs, einzeln  oder  in  Kvirpern,  lin  Drittel, 

,  für  Pferde,  Gepäck  u.  s.  w.  die  HalUc  der 
gewt'ihnlichen  (■■ebOhr  betra<fen.c 

l'm  die  DilVerenzen,  welche  sich  über 
die  Auslefiunjr  der  den  Eisenbahn-Gesell- 
schaften nach  ihren  Concessions-Urkun- 

j  den  zustehenden  Verpflichtunjfen  bei  .Mi- 
litärtransporten crj^ebcn  haben,  fiir  die 

1  Zukunft  zu  beseitigen,  und  die  Bestim- 
mungen über  Transporte  von  Militärs 
und  Militäri^iitern  auf  einfache,  klare  und 
jeden  Zweifel  ausseht ie.sgende  Weise  zu 

I  ordnen,  hat  das  k.  k.  Kriegsministerium 

(  mit  den  sechs  ^(^ssereii  concessionirteii 
Eisenbahn-Gesellschaften  unterm  10.  Dc- 
cember  j86o  mit  Giltigkeit  vom  i.  Januar 
1861  ein  Uebereinkommen  ,ibu,cschlossen. 

Dieses  Uebereinkommen,  welches  vor- 
läufig auf  den  Linien  der 

k.  k.  priv.  Oesterreichischen  Staatseisen- 

I         bahn-Gesellschaft ; 

k.  k.  priv.  sUdUchen  Staats-,  lombardisch- 
j  venetianischen  und  oentralitalieni- 
I  sehen  Eisenbahn-(  iescllscli aü  . 

I  k.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn; 
I  k.  k.  priv.  GaUzischen  Carl  Ludwig- 
Hahn; 

k.  k.  priv.  Tlicissbalm-Gesellschaft  und 
1  k.  k.  priv.  Süd-norddeutschen  Verbin- 
I  dungsbahn 

.\nwendun<j  zu  fmden  liatte,  enthielt 
'  bezüglich  der  im  Dienste  reisenden 
I  Militärpersonen    nachstehende  Bestim- 

nmn^en ; 

I  »Für  die  Beförderung  von  Militär-  und 
Marine-Individuen,  welche  mit  den  zur 

i\  L,( 'nK'issi<j;en  IVrsonen-Beförderung  be- 
1  8tunmtcn  Zügen,  das  ist  den  gewOhn- 
I  liehen  Personen-  und  gfemischten  Zügen 

[Schneüzüjre  ausgenommen]  c  \pcdirt  wer- 
,  den,  hat  das    Militär-,    respective  das 


PersoneD'Tarife. 
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Mtirineärar  die  nachstehenden  Gebühren  '  Mititärpersonen  nur  der  für  die  III.  Classe 
zu  bezahlen:  entfallende  Tarif  von  6  Kreuzer  Ö.  W 

a)  bei  Einzelreisenden  und  bei  Trans« 
porten  von  weniger  als  25  Mann  für 
jede  Person  und  Meile: 


zu  zahlen;  sie  sind  jedoch  berechtigt, 
zur  Fahrt  jene  höhere  Wagen  classe 
zu  benutzen,    welche  ihnen  nach  dem 


Abb.  80.  GfapMlcb«  DknteUuDK  der  Einnahmen  am  dem  PeiaoncaTerkehrc 
pro  I  Ilm  ßeUicbvlilnB«. 


in  der  I.  Classe  12  Kreuzer  ö.  W. 


»  II. 
>  III. 


> 


9 
6 


Bei  Transporten,  die  35  Mann  oder 
mehr  betragen,  ist  ftlr  die  Ofticiere  und 


Armee*  oder  Marine-Gebahrenreglement 
zusteht.« 

Die  gleichen  Gebühren  waren  auch 
zu  bezahlen  bei  Beförderung  mit  den 
gewöhnlichen  oder  Separat- Lastzügen 
oder  eigenen  Separat-MilitärzQgen. 
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lici  Benützung  der  Schnellzüge  gal-  Hnden,   auch   auf    die  Familienglicder, 

ten  die  allgemeinen  Tarifliestimmungen.  das  ist  die  Ehegattin  und   die  Kinder, 

Dem  Uebereinkommen  vom  lo.  De-  dann   die    reglementmässig  gestatteten 

cember  1860  sind  im  Laufe  der  nächsten  Dienstpersonen  des  übersiedelnden  k.  k. 
Jahre  sämmtliche  österreichischen  Bahnen  1  Militär-   oder  Marine-Individuums  volle 

beigetreten,     und    zwar     theils    durch  Anwendung  zu  finden  hatten; 

rechtskräftige  Erklänmgen,  theils  durch  2.   dass    die   in   Uniform  reisenden 


Abb.  81.   Gr«phltebe  Darklelluni;  der  in  Wien  juiKckomnicnen  Hotel-Kreutden. 


den  Abschluss  besonderer  üeberein-  J  k.  k.  Generale,  Stabs-  und  Oberofticierc. 
kommen.  1  die   mit  militärischen  Abzeichen  verse- 

Schon  im  Jahre  iH6(>  erfuhren  die  hene  Militär-Geistlichkeit  und  die  in  Uni- 
Begün.stigungen  für  Militär-rersonen-  ,  form  reisenden  übrigen  .Militärparteien  bei 
transporte  wesentliche  Erweiterungen,  I  ausserdienstlichen  Reisen  mit  den  zur 
darin  bestehend:  1  regelmässigen  Personen-Beförderung  be- 

1.  dass  die  im  Uebereinkommen  vom  j  stimmten  Zügen  [Schnellzüge  ausgenom- 
10.  December  1860  festgesetzten  Tarif-  men]  in  der  I.  Classe  gegen  Lösung 
Sätze  bei  Uebersiedliuineii,  welche  für  einer  Civilfahrkarte  der  IL  Wagen- 
Kechnung  des  k,  k.  Militärärars  statt-    classe,  in  der  IL   VVagenclasse  gegen 
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Lösung  einer  Civilfahrkarte  III.  Classe  i 
ViejRSrdert  wurden;  I 

3.  dass  Militär-Urlauber,  welche  durch 
Vorweisung  des  Urlaubspasses  constati- 
ren,  dass  sie  sich  direct  von  Ihrem  Trup-  i 
penkörpcr   in   den    Urlaubsort  begeben 
oder  von  da  zu  ihrem  Truppenkörper  I 
eiraUcfcen,  in  der  III.  Qasse  Reffen  Ent-  | 
richtung   des    halben   jeweilig  giltigen 
Civiltahfsatzes  befördert  wurden  und  i 

4.  dass  Zöglinge  der  MiKtih'-Erzie-  | 
hungsanstaltt  n  !u;i  ihren  Urlaubsreisen 
aus  der  Anstidt  in  den  Uriaubsort  und 
zurück  in  der  II.  und  III.  Wagenclasse 
nur  den  halben  Fahrpreis  der  betreffen* 
den  Classe  zu  bezahlen  hatten. 

Im  Jahre  1882  wurde  das  bis  dahin 
in  Geltung  gewesene  l\bct  hinkommen 
vom  10.  December  1860  einer  Revision 
unterzogen  und  an  Stelle  desselben  das 
f 'eliL  rcinkommen  vom  Jahre  1SS4  gesetzt, 
welches  für  alle  üsterreichischen  Bahn* 
verwaltuni;^  Geltung  hatte.  Durch  dieses 
ULl'cieiiikommen  wurden  die  für  Militär- 
personen  im  Dienste  zu  zahlenden  kilo- 
metrischen Taxen  festgesetzt  mit  O'S  kr. 
III.  Classe,  1*2  kr.  II.  Classe  und  1-6  kr. 

I.  Classe. 

Im  Uebrigen  blieben  für  die  Anwen« 
dmiL;'  lücser  Preise  die  IrOheren  Bestim-  , 
mungen  unverändert. 

Letztmals  wurde  das  Uebereinkommen 
zum  Miütärtarif  im  Jahre  iS^n^  crriLuci  t, 
bei  welcher  Gelegenheit  die  Taxen  eine  | 
Rednctton  auf  0*6  kr.  III.  Classe,  0-9  kr.  j 

II.  (Ilasse,  i"2  kr.  I.  (üa^su  prn  Kilo-  ■ 
meter  erfüllten;  als  Berechnungseinheit  t 
trat  an  Stelle  des  Kilometers  das  Myria-  | 
meter. 


Wenn  die  bisherige  Entwicklung  und  1 
Gestaltung  des  Personen -Tarifwesens  die  I 
an  die  Spitze  dieser  Betrachtungen  ge>  | 
stellten  prophetischen  W'nrte  Stephenson's 

noch  nicht  als  voll  in  trtüllung  gegangen  ! 

erkennen  lassen,  so  darf  doch  mit  grosser  | 

ßefricJi"  iiiijT     constatirt    werden,     dass  ; 

specicli  in  Oesterreich  und  insbesondere  ■ 


während  des  letzten  Decenniums,  eine  ganz 
bedeutende  Verbilligung  der  Fahrpreise 
eingetreten  ist,  die  auch  der  minder- 
bemittelten Classe  der  Bevölkerung  die 
Benützung  des  modernen  Verkehrsmittels 
ermöglicht.  Den  deutlichsten  Ausdruck 
findet  die  eingetretene  Fuhrpreis- Keduction 
in  dem  Vcr^^kiche  der  von  den  Bahn- 
verwaltungen erzielten  Durchschnitts- 
einnabme  für  die  Person  und  das  Kilo* 
meter. 

Diese  Einnahme  betnijf  in  Kreuzern 
österr.  Währ,  bei  der 

X.       ajuh    Ahm  •  St.-E.-    O»       K.  k. 
P..|t.4».  T  H.      u.    |i..W.4.  «1.-8. 

18S0  2-34  2-.}8  i  ss  2-56  a*3i  2-44 

1H.H5  21 2  2  45  183  3-32  a*03  i  so 

iH«)o  i  Q5  2*42  i'54  3*10  a*io  152 

1-28  1-93  1-20  1-46  i  =;3  I 

das  ist  in  Proccnten  1895  gegen  1880 
weniger: 

46  23  36  43     33  43*/o 

Die  \'(ille  W'nrdimin;^;  kr>nncn  Jic  im 
Personen -Tarif Wesen  bis  jetzt  eingetre- 
tenen, noch  nicht  als  abgesdilossen  zu 
betraclitenden  Keformcii  ci-t  hei  gleich- 
zeitiger Berücksichtigung  der  von  Jahr 
zu  Jahr  sich  zeigenden  rascheren»  be- 
quemeren und  luxuriöseren  Beförderungs- 
art linden. 

Es  sei  in  dieser  Hinsicht  ntir  der  Stei- 
j^erung  der  ("c-chwindigkeit  bei  den 
Schnellzügen  aul  90  und  mehr  Kilometer 
pro  Stunde,  der  Führung  von  Schlaf- 
und  .Speisewagen  in  diesen  Ztigen,  dann 
der  comfurtabel  eingerichteten  Luxuszüge 
Erwähnung  gethan. 

Hand  in  Mand  mit  dem  Streben  der 
Technik  auf  Verbesserung  der  Verkehrs- 
mittel und  Beschleunigung  des  Personen- 
verkelnes,  um  die  Hindernisse  von  Kaum 
und  Zeit  im  Interesse  gegenseitiger  An- 
näherung und  Verständigung  der  Völker 
711  vermindere ,  ^elit  auch  das  Bestreben, 
durch  Zugeständnisse  in  den  Belörde- 
rungs-(;icbiihren  das  Reisen  ttberhauptf  den 
Besuch  schr»ner  Gegenden,  von  Curorten 
u.  s.  w.  zu  erleichtern. 


Tarifwesen. 


B.  Frachten-Tarife. 

Von 


Albert  Pauer, 

-Iii«p«6t«r  der  0»teiTalcliU«hcti  SlMt*b>ha«ii  Im  k.  k.  ElienbahB-MtaUUriuni. 


Einleitung. 


EIN  fertig  Kid  zu  entwerfen  von  f 
Jen  Wirkungen,   welche  in  cinoni 
Zeiträume  von  mehr  als  Oo  Jahren 
das  EbenbAhn-Tarifwesen  in  witthschaft-  | 
lieber   und    culturellcr    Beiiehunq;  zur 
Folge   gehabt   hat,   wttrde   weit   den  i 
Ralunen  ttberschmteDf  der  fOr  die  Be- 
handluTi^   des  Gfltertarifwesens  vorge-  ' 
zeichnet  wurde.  i 
Denn«  wollte  man  diesen  hochwich-  | 
tijfen,  für  Theorie  und  Praxis  t^'i^'^h  inter- 
essanten Gegeuiitand  in  seinen  mannig-  ' 
faltigen  Beziehungen  zur  Gesammtheit 
aller    wirthschaftlicheti    Functionen    des  | 
modernen  Lebens  zur  Darstellung  bringen, 
so  würde  es  sich  wohl  verlegnen,  eine 
Specials  schichte  des  Gfltertarifwesens 
zu  schreiben, 

Haben   die  Eisenbahnen  durch  die 
weitaus  grössere  Refjelmässigkeit,  Schnel- 
ligkeit und  Sicherheit  des  Transportes  , 
gegenOber  allen  anderen  Verkehrsmitteln 
eine  voHstflTulifre  Umwandlung  des  ge- 
sammteu  inneren  und  äusseren  Verkehrs  | 
hervorgerufen,  so  wird  diese  epochale  | 
KrschLinun^  erst   durch   das  Auftreten 
des  wichtigsten  hiebei  in  Betracht  kom-  . 
menden  Momentes,  der  Billigkeit  der  | 
Transpnrtleistini^-,  crkl.irlich. 

Der  'Iransportpreis  bildet  im  Beson-  , 
deren,  und  mit  ihm  das  Tarifwesen  | 
der  ETsen1">abnen   im   Allgemeinen,  den 
vomelunsten    Factor    des  gesanmiten 
commerziellen  Lebens. 

Die     Spuren    seiner  befruchtenden 
1  hädgkeit  lassen  sich  auf  allen  Gebieten  \ 

Gctchlchte  der  SlKobahneo.  UI. 


des  wirthschaftlichen  und  socialen  Lebens 

\ crf. )l^,rcn,  seinem  kräftigen  Impulse  dan- 
ken ungezählte  Industricen  Dasein  und 
BlQthe. 

Denn  nicht  nur  tedte  Waaren  sind 
es,  welche  der  Verkehr  zum  Austausche 
xwischen  den  Völkern  bringt,  sondern 
an  diese  Waarcn  knüpfm  sich  An- 
regungen, Gedanken  und  Ideen,  und  es 
entsteht  jene  Wechselwirkung,  durch  die 
sicli  Handel  und  (iultur  ^e;j.etiseitiLC  er- 
gänzen und  in  ihren  Fortschritten  unter- 
stützen. 

I;i  den  Bezugs-  und  Ah'^atzverhält- 
nisseii,  in  der  Güter-Erzeugung  und  im 
GUterverbraudie  haben  die  Gütertarife 
eine  vollständige  Umwälzung^  hervor- 
gerul'en. 

Vor  Allem  in  den  Nahrungsmitteln: 

(■etreide  und  ^^e11^  l^leisch,  Zuclcer, 
Bier  und  Wem ;  in  den  Koh-  und  llilts- 
stoifen  der  Grossindustrie:  Kohle,  Erze, 
Holz  und  Eisen,  Brenn-  und  LeuchtstotTe, 
die  trUher  am  Erzeugungsorte  selbst  ver- 
braucht wurden  oder  blos  in  eng  be- 
nachbarten Gebieten  Ah'-atz  fanden,  und 
nun.  Dank  der  Unterstützung  der  über 
ganz  Europa  und  darüber  hinaus  sich 
verzweigenden  directen  Tarife,  in  huiidert- 
tausenden  von  Wagenladungen  nach  den 
fernsten  Ländern  gehen. 

In  den  Thälern  unserer  Alpen  wird 
heutzutage  Brot  aus  Korn  und  VN'wizcu 
bereitet,  die  der  ungarischen  Tiefebene, 
der  schwarzen  Erde  Bessarabiens  und 
Kumäniens  entstammen. 

II 
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llraun-  und  Steinkohle,  Krze,  Holz 
und  Kisen  aus  Bolimen,  Mähren  und 
Schlesien,  Kärnten,  der  Steiermark  und 
der  Bukowina  sind  {>:esucht  und  begehrt 
in  den  Industriebc/.irken  des  Auslandes ; 
siegreich  besteht  galizischoi  i'etroleum 
den  Wettkampf  auf  den  europäischen  I 
Märkten  mit  russischen  und  amerikani- 
scheu  Oelen. 

Erzeugfnisse  des  Dsterretchischen  Kunst-  | 
und  Gewerbefleisses  finden  Inlmenden  Ab- 
satz in  der  ganzen  civili«irtcn  Welt  i 

Producte  und  Waaren,  die  in  frUherer 
y.c'A   kaum   dem  Kamen  nach   bekannt  ' 
und  uur  für  den  I^emittelten  zu  erlangen  | 
iwaren,   sind  infolge  der  VerbiUigung  i 
der  Tran-Sportpreise  Gemeingut  aller  Be- 
völkeruiigsciassen  geworden. 

Die  Schranken  örtlicher  Ciebundenheit 
sind  getallen,  frei  und  friedhch  vn'lzirht 
sich  der  itütcraustausch  zwischen  aileii 
Staaten  und  Ländern. 

Die  Erkenntnis  von  dieser,  dem  Tarif- 
Nveseii  zukommenden  Bedeutung  dringt 
auch  in  immer  weitere  Schichten   der  j 
Bevölkerung,  und  be^p-eifticherweise  ist  | 
es  vor  Allem  der  Transpuripieis  der 
Eisenbahnen,   welcher  zu  den  Erfolgen 
und  Fortsei)  ritteti   der    Weltwirthschaft  | 
wesentlich  beigetragen  hat-  | 

Kaum    den    zwanzii^sten    Theil  der 
vor  der  Eisenbahazeit  auf  der  Laud- 
strasse  eingehobenen   Frachtsatze  he-  \ 
tragen  die  heutigen  Tarife.  i 


In  der  Billigkeit  und  SclniLlli-keit 
der  Güterbef('>rdetung  liegt  soikkIi  das 
Geheinmis  der  gegenwärtigen  Massen- 
bewegung der  Eisenbahnen. 

Kaum  gibt  es  mehr  einen  auf  dem 
Schienenwege  erreichbaren,  wichtigen 
Consumtions-  oder  Productionsort,  dem 
die  \' ortheile  directer  Tarife  nicht  zugute 
kämen. 

Die  Anzahl   der  Gütertarife  eines 

Landes  ;;il't  fliciis"  sehr  Zeugnis  von 
der  cummerziuUeu  Reite  seiner  Eisen- 
hahnen, als  sie  auch  einen  untrOglichen 
GradrncsNtr  liefert  für  die  Entwicklung 
seines  in-  und  ausländischen  Handels. 

Eine  weise  Tarifgesetzgebuni^  sorgt 
für  L'iiL  Lotrechte  und  gleichmä^ssisje  \n- 
wciidung  der  Tarife ;  auf  breitester  (. Grund- 
lage ruht  die  Oeffentlichkeit  der  Tarife; 
liie  Ik'vnrzuifung  t-iri/i.'*!HT  Fraclit^^clici 
gvhijrl  der  Vergangcühcil  au,  die  laiilc 
sind  Gemeingut  .Aller  geworden. 

Wie  in  der  Zeiten  W'andel  das  vater- 
ländische Gütertarifwesen  von  seiner 
ursprünglichsten  Form  bis  zu  seiner  heu- 
tigen Gestaltung  gelangt  ist,  wie  aus 
den  einfachen,  blos  localen  Verkehrs- 
bedürfnissen dienenden  Localt arifcn  licr- 
aus  sich  nach  und  nach  die  umfang- 
reichen TarifverbSnde  fUr  das  bi-  und 
.Ausland  entwickelt  haben  und  zu  einem 
der  Hauptträger  des  modernen  Transport- 
wesens geworden  sind,  soll  im  Nachfolgen- 
den in  grossen  ZQgea  vorgeführt  weiden. 


I.  Tanfgeset2gebung. 


Auf  die  Bildung  und  tiestaltung  der 
ersten  Eisenbahn-Tarife  hat,  wie  in  allen 
übrigen  europäischen  Staaten,  auch  in 
unserem  Vaterlande  die  Regierung  keinen 
unmittelbaren  ICinfluss  getionnnen. 

Weder  in  den  Frivilegiums-Urkunden 
der  Linz-Budweiser  und  der  Linz-Gmun- 

ien  Jaliren  lS24 


1    aus  elen 


deüei  Eisenbaht 
und  1S32,  noch  in  der  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordlmhn  ertheilten  Privilegiums- 
Urkunde  vom  |a'ire  findet  sich  eine 

auf  die  Festsetzung  der  Tarife  bezug- 
nehmende Bestimmung. 

Lediglich  wird  nach  Artikel  7  der 


i'rivilegien  den  L  ntciiie:luuuijgcn  der  zu 
bauenden  Eisenbahnen  die  Berechtigimg 
eingeräumt,  alle  .Arten  Güter  und  Waaren 
mit  eigenen  Wagen  zu  verführen  und  auch 
diese  Befugnis  an  .Andere  zu  Ubertragen. 

Dieselbe  Bestimmung  ist  auch  in  die 
Privilegiums-ürkonde  der  Kaiser  Fcrdi- 
nands-Nordbahn  {ilHHi,e^angen,  jedoch 
schon  hier  mit  dem  Zusätze,  dass  die 
Beförderung  der  Personen  und  Güter 
auch  mit  Damptkraft  erfolgen  könne, 
und  ferner,  da^  dem  Postregale  durch 
die  ertheilte  TTansportbefug^is  kein  Nach- 
theil erwachsen  dürfe. 


Fiachtea-Taiife. 
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EiscubaJin-Concessiüiis-SyAtem  vom 
Jahre  iSß?. 

Ein  mittelbarer  Einfluss  der  Reg^e- 

runfrsf^ewalt  auf  das  Eisenbahn  -  Tarif- 
wcäcn  zeigt  aich  erat  itn  §  8  des  mit 
Allerhöchster  Entschliessunfir  vom  29.  De- 

temhcr  crflosscnen  Eisenbnhn- 

(--u!Rx■^sil  iiis-Systcins,  wonach  den  Eisen- 
bahn-Ii  it^riuhmunfjen  die  Verpflichtung 
auferlci^t  winl,  ihre  Tarife  zu  vcr5ft"ent- 
lichen  uuJ  ciiic  billige  liu:tal>&ctzuiij;  der 
Preise  dann  eintreten  zu  lassen,  wenn 
die  Rcinerträgiiisse  der  Bahn  1$%  der 
Einlagen  Uberschreiten. 

Vom  Jahre  1838  bis  1851  ist  ein 
völliger  St  iiistand  in  der  Eisenbahn-Gesetz- 
gebung eingetreten. 

Ei^tdMhn-BeiriehaordHung. 

Als  jedoch  mit  der  wachsenden  Aus- 
dehnung  des  österreichischen  Eisenbahn- 
netzes der  Mangel  an  gesetzlichen,  das 
Tarifwesen  betreffenden  Vorschriften  immer 
fühlbarer  wurde,  beschloss  die  Re>j;ierunjj, 
durch  das  Beispiel  anderer  Staaten  an- 
geregt, eine  eigene  Eisenbahnbetriebs- 
Ordnuiin;  .'u  erlassen.*) 

Dieselbe  erschien  am  I.  Januar  1852 
und  behandelt  m  den  §§  4 — 7,  64—67, 
77  und  91  die  \'nrschriften,  welche  die 
Eijäcnbahn-Untemehmunj^en  in  Bezu}^  auf 
die  VerOffentlicfaunK,  Handhabung,  Ab- 
änderung, Ergänziirirj  utkI  Auihclniiii^  der 
Tarife  für  den  l'ersonen-  und  Ciüter- 
transport  ni  erflUlen  tiatten. 

Eisenbahn- Con  ccs.s  io  ns-  Geaetg  vom 

Jahn  /s  ;  / 

Auf  die  Eisenbahnbetriebs-Ordnung 
folgte  im  Jahre  1854  die  Ausgabe  eines 

besomkren  Ki'^enbahn-Concessions-Ge- 
set/.es,  -worin  mit  den  9  und  10  den 
Etsenbahn-GercUschafteii  die  Verpflichtung 

auferlegt  wurde,  die  von  ihnen  festge- 
setzten Tarife  der  Regierung  zur  Geneh- 
migung vorzulegen. 

Mit  dem  nenehmir;iin;;srecht  hnttc 
sich    die    StaatsvcrwaUung    aucli  Jas 

Vgl.  Bd.  I,  2.  ThcU,  Dr.  V.  KöU,  Eut- 
Wicklung  der  Eisenbahn-Gesetzgebung. 


Kevisionürecht  der  Tarife  von  drei  zu 
drei  Jahren  voriieluilten,  und  im  Allge- 
meinen sich  die  Oberau&icht  tlber  das 
Tarifwesen  gewahrt. 

Maximaliarife. 

Dieses  Tarifhoheitsrecht  gelangte  «in 
allen  folgenden  an  Privatgesellschaften 
erthetlten  Concessionen  zum  Ausdrucke, 
imd  fand  eine  weitere  Ausixest. iltinj^  in 
der  Festsetzung  von  Maxinialtarifen,  deren 
Aenderun^  der  Genehmigung  der  Regie- 
rung uuU  -\\  I  trfcn  blieb. 

Die  Regierung  hatte  sich  auch  vor- 
behalten eine  Herabsetzung  der  Maximal- 
tarifc  anzunnliKti.  wenn  entweder  das 
Reuierträgnis  einen  bestimmten  Troeent- 
satz  fibersdireiten,  oder  wenn  aus  allge- 
meinen Vi  "Ik-^wirthschaftÜchen  Interessen 
sowie  in  ZtUca  der  Theuerung  eine  Er- 
mässigung der  Eisenbahntaiife  von  ihr 
als  nothwendig  erkannt  werden  sollte. 

Veröffentlichung  der  Tarife. 
Tan/he<riimtigu)igen, 

Als  oberster  Grundsatz  wurde  schon 

im  Anfnnj;-  der  Eisenbahnzeit  die  \*er- 
öiicutlichunj^  der  Tarife  aufgestellt,  ebenso 
I  in  der  Folge  den  Eisenbahn-Gesellschaften 
zur  Pflicht  gemacht,  eine  f '>evnrztii,a;n^  ein- 
zelner Versender  gegenüber  der  Cicsammt- 
heit  nicht  eintreten  zu  lassen  imd  die 
einem  VertVächter  gemachten  Tarifzuge- 
ständnisse auch  allen  übrigen  zu  gewähren. 

Handelsverträge. 

Neben    diesen   gesetzlichen  und  con- 
I  cessionsmässigen  Ucstimmungen,  welche 
sich  der  Hauptsache  nach  auf  die  Fest- 

I  Setzung,  .^bänderun^^.  Ver")(Tent!ichung 
und  ebenm.issige  Anwendung  der  Tarile 
beziehen,  hat  die  Regierung  in  .Ansehung 
der  li.ilien  vi)Ik-<u  irthschaftlichen  Fiedeu- 
timg  dcv  l  arit  Weyens  Bedacht  genommen, 
in  den  mit  fremden  Staaten  abgeschlosse- 
nen HandelsbUndnissen  und  Vertrügen 
die  ( Hause!  der  Meistbegünstigung  be- 
züglicli  der  gleichartigen  Behandlung  der 
Bewohner  der  vertragschliessenden  Theile 
in  Anwendung  der  Eisenbahntarife  sicher 

I  zu  stellen. 
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Albert  Paucr. 


Etsenhalinrath. 

In  der  Schafiiing  eines  Eisenbahn- 
rathes  im  Jahre  1884  und  dessen  Heran- 

ziL-huiii^  zur  HLr,itluu);f  und  Mitwirkung 
in  Eisenbahn- Tariftragen  ist  gleichfalls  das 
hohe  Interesse  zu  erkennen,  welches  die 
Rti,MciunK  für  die  tarilaren  Bedürfnisse 
des  Handels  und  V'erkehres  jederzeit  be- 
thatigt  hat,  wie  femer  auch  ihre  Für- 


sorjje  unablässif^j  darauf  {gerichtet  war, 
sich  durch  eine  grosse  Anzahl  von  An- 
ordniingeo  und  meritorischen  Vorschriften 
den  Einfluss  auf  die  Tarifpolitik  der 
Eisenbahnen  zu  walircn  und  so  im  Ver- 
waltungswege die  im  Interesse  der  Land« 
wirthsehaft,  der  Industrie,  des  Handels 
und  klcs  Ikt^-baues  geh  itenc  Ordnunj; 
im  Eisenbahn-Tarifwesen  aufrecht  zu  er- 
halten. 


IL  Die  Entwicklung  des  österreichischen 
Eisenbahn-Tarifwesens. 


/.  Loctdiarife. 

Tarifsysteme,  Tarifschemas, 

Wa a  r  e  n  c  1  a s  s  i  f  i  c  a  t  i  o  n. 

Als  die  ersten  Bahnen  dem  allge- 
meinen  Verkehre    dienstbar  gemacht 

wurdeiT,  waren  die  einzehien  Tarife  nicht 
nach  einem  voraus  bestimmten  System 
festgestellt,  sondern  im  Allgemeinen  den 
bei  der  ffT^t,  Jcrn  Frachtfuhrwerk  und 
den  Wassertransporten  bestehenden  Ta- 
rifen nachgebildet.  Als  oberster  (Grund- 
satz galt:  Je  wer1h\ oller  ein  (Jut  ist, 
einen  desto  hiiheren  i  ransportpreis  könne 
CS  vertragen.  Hieraus  entwickelte  sich 
das  Werthtarilinmgs-System,  wonach  die 
Güter  je  nach  ihrem  llandclswcrthe  in 
verscliiedene  Classen  eingereiht  wurden. 
Die  Wertbbemessung  der  Gttter  erfolgte 
in  der  Weise,  dass  eine  Anzahl  Classen 
gebildet  wurden,  in  welche  die  unter- 
einander ziemlich  gleichwerthigen  und 
gleichartigen  Gtlter  je  nach  ihrer  Eigen- 
schaft als  Rohproduct,  Halbfabrikate  und 
Ganzfabrikatc  eingereiht  wurden. 

Tarif  schema  der  JJttz-Budweiser Eisen- 
hahn vom  Jahre  J82H, 

Die  einfachste  Tarilirung  nach  dem 
W'crthe  hatte  wohl  die  im  Jahre  i  SjS  zur 
Kröltnung  gelangte  Eisenbahn  von  Mud- 
weis  nach  Linz. 

Dieser  Tarif  enthielt  drei  (  iüterclassen: 

die    1.  (Ilasse  für  Getreide  und  Mehl, 

•  II.      »        »    Wein,  und 

*  III.     •       •   Waaren  aller  Art. 


Tarifschema  der  Kaiser  j'ü'rdinaiids- 
Nordbahn  vom  Jähre  1840. 

Der  mit  der  Aufnahme  des  Güter- 
verkehrcs  auf  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  am  2.  Marz  1840  eingef&hrte 
Tarif  enthielt  eine  Classe  ffir  Commerzial- 
waaren  alki  Art  ohne  ROcksiclit  auf  Be- 
schafi'euheit  und  Menge,  und  sogenannte 
Ansnahmedassen  für  einzelne  twsonders 
hciKLtinte  Artikel«  wie  Getreidet  Kohle 
und  iiak. 

Mit  dem  Ausbaue  der  Kaiser  Perdi- 

iiands-Xordbahn  von  Brünn  bis  Olmütz 
und  von  Lundenburg  bis  Prerau,  komite 
mit  dem  ursprünglichen  einfachen  Tarif« 
«chcniH  das  Auslangen  nicht  mehr  ge- 
tan Jen  werden,  und  es  gelangte  ein  neuer 
Tarif  zur  Ausgabe,  der  bereits  alle  Merk- 
male der  Glassitication  nach  dem  Werthe 
an  sich  trug,  nach  dem  die  Güter  enl- 
sprechend  ihrem  Verkehrswerth  oder 
Tauschwerth  in  vier  verschiedene 
Qassen  eingetheüt  und  darnach  taritirt 
wurden. 

In  die  I.  Classe  waren  eingereiht 
gering  bewerthete  Artikel,  wie:  Bau- 

lu.itLi  i  ilieii.  Eisen  und  Stahl,  (ietreide, 
Kohlen,  Mineralien,  Salz  sowie  leer 
retourgehende  Gebinde. 

In  die  II.  ("lasse  gehörten  IiuIkt  be- 
werthete Artikel,  wie:  Nahrungsmittel, 
Eisen-,  Colonial-  und  Leinenwaaren, 
Zucker  II.  s.  w. 

In  die  llI.Glassc  fielen  hoch  bewerthete 
Artikel,  wie:  Baumwolle,  Bücher, Effecte», 
i  Glas  und  Glaswaaren,  Bier,  Wein  u.  s.  w. 


Fraditien*Tarife. 
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In  die  IV.  Classe  zählten  diu  im  Ver- 
hlltnisse  zu  ihrem  Gewichte  vid  Rarnn 
einnehmenden  Gegenstände  ?o\vie  hoch 
bewerthettf  Artikel,  wie:  Gold-  und  Por- 
cellanwaaren,  Seide  und  Manufactur- 
waareo. 

Tarifschi  f)ia  der  Wirn-GlofrtrtfUzer 
Eisi  iihalui  l  uiii  Juhi  e  Jb4J. 

üci  1  at  tt  der  Wien-Gloggnitzer  Eisen- 
bahn-Gesellschaft, der  im  Jahre  1S41  zur 
Ausj^abe  ;jelangte,  machte  bereits  einen 
Unterschied  zwischen  eilt^utmässiger  und 
frachlgutmflssiger  Beförderung. 

Er  enthielt  eine  £ilgutclasse  und  zwei 
Classen  für  Frachti^  | 

In  die  I.  Classe  gehörten  Producte 
aikr  Art,  wie :  Getreide,  Natzsalz,  Eisen 
und  Eisenwaaren  etc.,  dann  auch  leere 
Behältnisse  als  Rückfracht. 

In  die  II.  Classe  waren  höher  be- 
werthete  Artikel  eingereiht,  wie:  Kauf- 
manns;;-ntcr,  Manufacturwaarcn,  Glas, 
Porzellan,  Seide  und  Schahvolle. 


Tarifschema  der  Kaiser  Feräinanda- 
Nwdbe^n  vom  Jahre  1844, 

Im  Jahre  1844  erschien  der  dritte 

Tarif  dir  Kaiser  I\rdinatids-N'ordbahn, 
welcher  in  der  EinthcUung  der  Classen 
sich  an  den  Tarif  der  Wien-Gloggnitzer 
Eisenbahn  vom  Jahre  TS.p  anlehnte. 

Neben  einer  EUgutclasse  bestanden 
zwei  Goterclassen,  1.  Classe  nnd  II.  Classe, 
sowie  ein  Ausnahms-Tarif. 

Die  Waarenclassitication  war  auf 
beiden  Bahnen  eine  einheitliche. 


Einhctt/ic/ics  Tarif  sehe  ma  aitf  den 
Staats-  und  Privatbahttctt. 

Als  der  Staat  im  Jahre  1X45  .Un  Be- 
trieb der  \on  ilua  eibaulcii  Linie  vi.ii 
Olmütz  nach  Prag  an  die  Kaiser  Ferdi- 
nands-Xordbahn,  und  die  Linie  .Milrz- 
zuschlag-Graz-Cilli  an  die  Wien-Glogg- 
nitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  pachtweise 
übtrlies'»,  war  es  in  der  Absicht  der 
Re<;ie:un^  gelegen,  auf  den  Staats-  und 
Privatbahnen  ein  einheitliches  Tarifsystem 


einzuführen.  Die  zwischen  den  Eisenbahn- 
Gesellschaften  unter  Mitwirkung  der  Re- 
gierungeingeleiteten Verhandlungen  waren 
insoferne  von  Erfolg  begleitet,  als  auf  den 
damals  bestandenen  Staats-  und  Privat- 
eisenbahnen das  Tarifschema  der  Wien- 
Gloggnitzer  Eisenbahn  mit  einer  Eilgut- 
classe  und  zwei  GiUercIassen  nebst  der 
einschlägigen  Waarenclassilication  an- 
genommen  wurde. 

Eine  weitere  Ausgestaltung  hat  das 
Tarifschema  in  den  im  Jahre  1^48  er- 
schienenen Tarifen  der  Staats-  und  Privat- 
bahnen durch  Vermehrung  der  bisherigen 
zwei  Classen  um  eine  dritte  Classe  er- 
fahren. In  diese  Classe  wurden,  den  stetigen- 
den  Bedürfnissen  des  Verkehres  Rechnung 
tragend,  hochbewerthete  und  vuluminöse 
Artikel  eingereiht. 


Tar^schema  der  Staai^altnen  vom 
Jahre  i8$2. 

Nach  der  Auflösung  des  mit  der 

Kaiser  FtTtlinnnds-.N'ordbahn  und  mit  (?cr 
Wien-GloggTUtzer  Eisenbahn  geschlosse- 
nen Betriebsvertrages  1849,  beziehungs- 
weise lieauftragte  die  Kegierung 
die  in  Gra^  und  Pest  ernciiteten  k.  k.  Be- 
triebs-Directioncn  mit  der  Aufstellung 
neuer  Lnj alt  irifc  für  die  ihnen  unterstellten 
Eisenb  iliiiliiiicu.  In  diesen  im  Frühjahr 
1S52  erschienenen  Staatsbahtttarifen  war 
die  bisherige  ClasseneintbeilMng  der 
Frachtgüter  beibehalten,  da^rc;;Ln  bei 
Eilgut  eine  zweite  ("lasse  für  die  Beför- 
derung von  Lebensnüttcln  und  leer  retour- 
gehenden Geschirren  hinzugefügt  worden. 


Waartttchssißeation. 

Die  W'aareiiclassidcalion  erfulir  eine 
durch  die  fortschreitende  Entwicklung 
der  InJu^trie  bedingte  Erweiterung  und 
uaieu  SD  der  I.  ( Ilassc  49.  in  der  II.  ( ]l;isse 
So  und  in  der  HI.  Classe  i 'j  1  iauptartikel, 
nebst  einer  Reihe  verwandter  Artikel  auf- 
genommen. 

Diejenigen  Artikel,  welclie  in  der 
Classification  nicht  namentlich  angeführt 
erschienen,  unterlagen  der  Frachtberech- 
nung nach  der  IL  Classe. 
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Sammeüadttngen.  —  SeparatUaizüge. 

Die  Verfrachtung  von  GQtem  aller  Art 

in  ^.iri/1.11  uiul  halben  \Vat;cnIadun<ien  war 
bei  Entrichtung  der  Gebühr  nach  der 
Ciasse  I  für  das  halbe  oder  ganze  Lade- 
gewicht des  verwendeten  Wagens  als 
zulässig  erklärt,  desgleichen  die  Einleitung 
von  SeparatlastzUgen  bd  Aufliefennig 
eines  Mininialqn aiuuit.s  von  1 20oCentnern 
und  Zahlung  der  Fracht  nach  der  Ciasse  I 
vorgesehen  worden. 

Taryachema  deribteireichischen  Staats- 
eisenbahn'GeseUsdiaß  vom  Jahre  J8^$. 

I 

Bei  dem  Uclu  rgange  der  Staatsbahnen 
in  den  Trivatbe^it«  [lJ*55— 1859]  wurde 
das  Schema  der  Staatsbahntarife  vom 
Jahre  1H52  von  der  k.  k.  priv.  Üesterrei- 
chisch- Ungarischen  Staatseisenbahn-Ck- 
sellschaft  als  Concessionstarif  unverän- 
dert übernommen.  Dasselbe  hat  auch 
insofeme  historische  Bedeutung  erlangt,  j 
als  es  in  allen  Concessionen,  welche  [ 
bis  Ende  der  Sechziger-Jahre  an  Eisen- 
bahn-Untcrnehmungen  ertheilt  wurden, 
Attfiiahme  gefimden  hat. 

SUmmtliche  Local-(J Utertarife  der  in 
den    Ftlnfziger -Jalu^n    concessionirten  ' 
Eisenbahnen,  wie  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Dahn,  Galizischen  Carl  Ludwig-Hahn,  Süd- 
norddeutschen Verbindungsbahn,  Buscht^- 
hrader  Eisenbahn,  Brflnn-Rossitxer  Eisen- 
bahn, waren  in  Bezug  aul  das  Tarif-  j 
Schema   und    die  Waarenclassihcation 
dne  getreue  Nachbildung  der  im  Jahre  | 
1852  eingefahrten  Staatebahntarife. 

Tarifsi  In  111(1  (irr  siuUidu  u  Sfitats- 
Lümbardisch-\'()itiiaiüsdun  Eisen-  j 

bahn  tohi  fahrt'  iS^f).  ; 

i 

Eine   Abweichung   von  den  Local-  1 
tarifen  der  übrigen  österreichischen  Eisen- 
bahnen zeigte   in  Bezug  auf  die  Ein- 
tlieilung  das  Schema  des  von  der  k.  k.  1 
priv.  südlichen  Staats-Lombardisch-Vene«  [ 
tianischen    Eisfiihahn  -  Cicscllschaft  am 
1.  Jaiuiar    185«;    avisgejgebenen    ersten  1 
(iiitertarifes. 

In  demselben   ist   die  Wcrthclassifi- 
catiun  ächun  eine  au&gebildetere  und  ent-  i 


hält  das  Tarifschema  neben  der  EUgut- 
classe  und  den  drei  Frachtgutclassen 
noch  eine  besondere  Classe  für  IVetiosen 
und  Baarschaften  sowie  weitere  zehn 
Classen  für  besonders  benannte  Waaren- 
gruppen,  welche  erhöhte  Bedeutung  fOr 
den  Verkehr  mit  Triest  hatten,  wie: 

I.  Kohle,  Getreide,  Kartoffel  tindHfllsen- 

tVnchte  ; 

3.  Ei&enbuhn  -  Fahrbetriebsmittel  auf 
eigenen  Rädern  ]aui«nd; 

3.  Roheisen  miJ  Flössen,  dann  Bau- 

und  VVerkholz; 

4.  Zwilch  und  Segeltuch; 

5.  Oele  und  Hadern; 

5.  Blau-,  Gdb-  und  Kothholz; 
7.  Flachs,  Hanf  und  Werg; 
S.  Ar/iici-  und  Pa:  fuinci  ii  u  aaren  ; 
9.  BaunnvoUwaaren    und  Baumwoile- 
abfSllle; 

10.  Cacaobohncn,  Indigo,  Kaffee.  Schaf» 
wuU-Loden,  Carroben  und  Ochsen- 
häute. 

Tarijsclicnia  der  Wiener  Verbindungs^ 
bahn  7  0m  Jahre  hSs'j. 

Der  von  dem  Consortiuiii  der  Wiener 
Verbindtmgsbahn  im  Jahre  1X59  ausge- 
gebene Tarif  weicht  in  sciimn  schema- 
tischen Aufbau  von  den  übrigen  Local> 
tarifen  der  österreichischen  Eisenbahnen 
wesentlich  nb. 

Bei  demsell^en  wurde  von  jeder 
Ctassenetntheilung  abgesehen  und  ent- 
hält derselbe  blos  Durclifulirs-,  beziehungs- 
weise Ueberi'uhrstaxen  für  EU- und  Fracht- 
güter sowie  fbr  die  mit  dotselben  im 
Zusammet  Ii  i  n  -x-  stehenden  anderen  Trans- 
portgegenstände. 

Erweiteruttg  des  Tarijsehemas  vom 
Jahre  i8S2, 

Eine  gewisse  Erwdtening  erfuhr  das 
Tarifschema  vom  Jahre  1852  erst  nüt 
der  in  den  Sechziger-Jahren  ertolgten 
Concessioninmg  der  Kaiser  Franz  Josef- 
Bahn,  der  ÜLSterreichischen  Nordwest» 
bahn,  der  Kronprinz  Rudolf-Bahn,  der 
Lemberg-Czemowitzer  Eisenbahn  und 
mehrerer  anderer  in  Galizien  und  Böh- 
men concessionirten  Eisenbahnen,  indem 
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neben  den  Normalclas'^L':^  I,  II  und  HI 
besondere  Preisabtheilun;,an  tHr  Getreide, 
Brenn-  und  Schnittholz.  Erze,  Eisetiflosscn, 
Bausteitic  uiui  Kuhle  vorgesehen  wurden. 
Im  Uebi  i<;ua  aber  lehnte  sich  du  Tartf> 
Schema  dieser  Eisenbahnen  an  das  be> 
stehende  an. 


Tarif  sehe  Uta  der  Sikihulin-Gtaellschujt 
vom  Jahre  iSOj. 

Dajje^en  traten  in  den  iui  Jahre  i  f^Oj 
auf  den  Linien  der  SUdbahn-GeseUschaft 

ciiim-fülnten  LocaltarifiL'n  in  Bezuj»  auf 
dit  Emtheilunji  der  Classen  wesentliche 
l'nterscliiede  ^e<renüber  den  Tarifschemas 
Jcr  übrij^en  österreichischen  Eisenbah- 
nen aul. 

Infolge  von  Verhandlungen,  wetclie 
yuiscfirn  der  Kegieruntj  und  der  Ver- 
waltung der  Südbaiui  slattj^efunden  hatten, 
wurde  ein  neues  Tarifscliema  construirt, 
welche-J  neben  d.m  Kilfrut  und  den 
(Jütc-iclasäcii  I,  II  und  III  noch  zehn 
Serien  enthielt. 

In  diesL-  /^Iin  Serien  wtirden  unge- 
fähr 64  versclnedene  Anikcl,  die  für 
deti  Verkehr  von  und  nach  Triest  von 
Bedeutun«;  waren,  aufgetheilt. 

Mit  diesem  Tarifschema  wurde  das 
reine  Werthclassitications-System  auf  den 
IJuk  ri  der  .Südbahn  eingebürgert,  während 
die  übrigen  österreichischen  Eisenbahnen 
daran  gingen,  die  Werthciassitication  in 
ihrer  bisheri<ien  Reinheit  aufzugeben,  und 
Vorbereitungen  trafen,  sich  dem  gemisch- 
ten Tarifsystem  zu  nähern.  Den  Anstoss 
hiej'ti  i^riben  die  alliijcnuinen  Klagen 
übei  Jen  .Mangel  eines  einheitlichen  Tarif- 
schemas, welche  das  k.  k.  Handcls- 
ii.inistcrinm  im  Jahre  186.S  bestimmten, 
cnie  keiurm  des  Tarifwesens  auf  jjesctz- 
lichem  Wege  herbeizuführen. 


Anfänge  des  gemisfJiten  ; 

Tarif  Systems. 

Danach  sollten  die  eng^ezogenen 
Cirenzen  der  Werthclassification  fallen 
und  das  Wagen raunisystem  insoweit  Be- 
rücksichtigung finden,  als  bei  Aufgabe 
von  Gütern  in  Mengen  von  5  und  10 
Tonnen  pro  Frachtbrief  und  Wagen  eine 


billigere  Festsetzung  der  Tarife  einzu- 
treten hatte. 

Das   Tarifschema  sollte  enthalten: 

Eilgut, 

Normalclasse, 

Ermüssigte  Stückgutclassc, 
Wageniadungsclasse  A, 
»  »  B, 

>  c. 

Zur  Normalclasse  gehörten  alle  nicht 
benannten  Gflter.  Gfiter  der  ermässijirten 

Stückgutclassc  und  der  W'agenladungs» 
classen  waren  besonders  bezeichnet 

Dieses  Tanfschema  wurde  vom  Ab- 
geordnetenhause in  der  Sitzung  vom 
37.  Mai  1868  angenommen.  Die  Eiu- 
fnhrung  desselben  auf  den  Eisenbahnen 
der  im  Reichsrathe  vt rin.  ti  iien  König- 
reiche und  Länder  scheiterte  jedoch  einer- 
seits an  dem  Widerstande  der  sich  auf 
ihre  ( ]once.ssionen  stützenden  Privat- 
bahnen und  andererseits  an  der  Ablehnung 
der  betreifenden  Gesetzvorlage  durch  das 
Herrenhaus. 

War  es  sonach  nicht  gelungen,  auf 
gesetzlichem  Wege  eine  Regelung  des 
Tarifwesens  zu  erzielen,  so  li.iltcn  die 
mit  \ielem  Aufwand  an  Fleiss  und  Mühe 
geführten  Verhandlungen  wenigfstens  den 
einen  Erfolg  für  sich,  dass  sie  eine 
Klärung  der  Verhältnisse  herbeigeführt 
und  den  Boden  vorbereitet  hatten,  auf 
dem  unter  günstigeren  Aussichten  weiter 
gebaut  werden  konnte. 

Schon  im  Jahre  1869  sind  die  Eisen- 
bahn-Ver\valtun;:^^cn  in  voller  Thätigkeit, 
um  aus  eigener  Kraft  eine  befriedigende 
Losung  der  Tarifürage  herbeizuführen. 

Die  Erfolge  dieser  reforniatorischen 
Thätigkeit  traten  bereits  in  den  im  Jahre 
iNjound  1871  seitens  der  österreichischen 
Eisenbahnen  zur  Ausgabe  gebrachten 
Tarifen  hervor. 


Tarifi^Jtema  der  ösderreidtisch' 
ungarischen  Eis'-!t!ntJiin:ti  vom  Jahre 

Die  Eilgüter  waren  eingethcilt  in  ge- 
wöhnliche und  ermässtgte. 

Kür  die  Fraclitgüter  wurden  neben 
den  bisherigen  drei  Classen  drei  weitere 
ermässigtc  Classen  mit  der  Bezeichnung 
A,  B  und  C  geschaffen. 
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Mit  dieser  Erweiterung  der  Classen- 
eintlieiluiig  des  Taritschemas  ist  es  den 
Bahnverwaltuiigcn  möglich  geworden,  die 
}f  rosse  Menge  von  Special-  und  Ausnahme- 
tarifen, die  in  den  einzelnen  Localtarifen 
enthalten  waren,  aufzulassen,  und  die 
unter  das  Regime  der  Ausnahmetarife 
fallenden  Artikel  in  die  erin  rissigten 
Ciassen  A,  Ii  und  C  einzureihen. 

Nach  den  einschlfigigen  Tarif  bestini- 
mungen  war  die  erniässigte  ('.lasse  A 
gleich  den  Normalclassen  I,  H  und  III 
an  kein  Mininialqtiantum  gebunden,  bei 
entern  der  Classe  B  eine  .Aufgabsmenge 
von  loo  Zoll-Centnern,  bei  der  Classe  C 
eine  solche  von  200  Zdl-Centnem  be- 
dungen. 

Wenn  sich  auch  bei  üct  .Mehrzahl 
der  österreichischen  Kisenbalinen  ein  in 
formeller  Beziehung  frkichartiges  Tarif- 
system  seit  1870  eingebürgert  hatte,  so 
traten  doch  im  Laufe  der  Jahre  mannig- 
fache Abweichungen  in  den  Waaren- 
classificattonen  der  einzelnen  Bahnver- 
\valtuii^(.  11  liii.  \Kodurch  die  schwer  er- 
rungene Einheitlichkeit  des  Tarilschemas 
wieder  beänträchtigt  wurde. 

Beatrebtmgen  der  Regierung  nach 
weüererAusgßstaOungderTarifeinkeit. 

Mit  der  Einführung  des  tiesetzes,  be- 
tfcflviul  die  aiissi.lilicsslii.ln.-  AnwciKhin;^' 
der  neuen  dem  Meter.systenie  angtliürigcn 
Masse  und  Gewichte  im  öffentlichen  Ver- 
kehre, erging  seitens  der  Regierung 
abermals  die  .Vufforderung  an  die  Bahn- 
verwaitungen,  diese  Gelegcnlicit  walir- 
xunehmen,  um  «in  einheitliches,  auf 
sämmtlichen  Eisenbahnen  Oesterreichs 
geltendes  Tarifsystem  herbeizuführen. 

Die  Bahn  Verwaltungen  kamen  der 
ergangenen  Einladung;  bereitwilligst  nach 
und  1^'.  stallten  .ilsli.ild  ein  eif^encs  ( lomite, 
das  mit  der  Aulgabe  betraut  ward,  die 
Frage  wegen  Einführung  eines  einheit- 
lichen Giltcrtarifsvstems,  einer  gleichlau- 
tenden Waorenclussiticatiun  und  gleichen 
Tarifbestimmungen  zu  studiren. 

I'i.i  dt!!  wechselseitigen  Verkehrs- 
beziciuiii^ca  und  dem  grossen  { iomplexe 
gemeinsamer  Bahnen  ergab  sich  die  Noth- 
wendigkeit,  die  geplante  Keform  auch  auf 


!  die  ungarischen  Eisenbahnen  auszudehnen. 

Hicdurch  wurde  die  Lösung  der  Frage 
1  insofeme  verwickelter  und  schwieriger, 
I  als  bei  der  Wahl  des  anzunehmenden 
Giltertarifsystems  nicht  allein  die  Inter- 
essen des  Handels  und  der  Industrie 
Oesterreichs,  sondern  auch  Ungarns  be- 
rDcksichtigt  werJcti  musstt'ii,  uiu]  ausser- 
dem auch  auf  die  cunccssiunsmä$»igen 
Rechte  der  einzelnen  Bahnuntemehmungen 
gehörige  Rücksicht  zu  nehmen  war. 

Nebenher   sollte   auch   auf    die  im 
I  Deutschen    Reiche    bezüglich   der  Her- 
sIl'Uu);;;    der    furmclkn   Tarifcinhcit  ;.^c-- 
1  tuhru  ti  \\  iliaiiiliii;);;c!i  Bedacht  genommen 
I  werden,  da  seitens  der  Regierung  ein  be- 
sonderer Werth  darauf  gelegt  wurde,  ein 
dem  deutschen  Tarifsystem  verwandtes 
I  System  auch  auf  den  Osterreichischen 
i  Hisenbaluien  einzuführen. 
'       Längere  Zeit  nahmen  die  Berathuii;.;cij 
der  Bahnverwaltungen   Uber  die  Wahl 
\  eines  geeigneten  Tariisystems  in  Anspruch 
j  und  endeten  im  März  des  Jahres  1875  mit 
der  l'eberreichung   eines  Tarifentwurtes 
an  das  Handelsministerium.  Dieser  Ent- 
wurf, welcher  ein  einheitliches  Tarif- 
s^liLiK.i  nebst  einheitlicher  Waarenclas- 
silication  enthielt,  bildete  das  Substrat 
zur  Fortsetzung  weiterer  Verhandlungen 
zwischen  der  Regierung  und  den  Bahn- 
verwaltungen. 

Die  angestrebte  HerbcifÖhrung  einer 
materiellen    Tarifeinheit    nuis-'^te  ieJocb 
lallen   gelas.sen   werden,   nachdem  mau 
j  zur  Ueberzeugung  gelangte,  dass  weder 
die  Regiening  noch  die  Legislative  den 
bestehenden  Verhältnissen   nach   in  der 
Lage  gewesen  wflrc,  die  Eisenbahn-Ge- 
j  selLschaften  zur  Annahme  einheitlicher 
'  Grundtaxen  für  alle  Classen  des  Tarif- 
schemas zu  verhalten.    Es  waren  daher 
I  die  Bestrebungen  blos  auf  die  Erweite- 
[  mng   der    bereits   in   vielen  Stocken 
erreichten  formellen  Tarifeinheit,  d.  i.  ein 
I  einheitliches   Tariischema    mit  glcidier 
I  Waarenclassification  und  gleichen  Tarif- 
bestimmungen, gerichtet. 

Tanfscluuia  loni  Jahre  lS/6. 

.So   sollte  die   seit  1870  eingeführte 
naturgemässe  Haupteintheilung  in  Eilgut 
I  und  Frachtgut  beibehalten,  ebenso  die 
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Untertheilung  der  Eilgüter  in  gewöhn- 
liches und  ermissigtes  Eilgut  aufrecht 

bleiben.  Was  hingegen  die  Untertheilung 
der  Frachtijütcr  betraf,  so  wurde  an  Stelle 
der  bisherigen  Bezeichnung  der  Normal- 
clnsse  1,  II,  III  und  der  emlässiijicn 
(blassen  A,  B  und  C  eine  den  voli<s- 
wirthschafUichen  Grundsätzen  der  Ge- 
bülircnbcmessunu  entsprechendere  Unter- 
schciduti;^  nach  StückgutcUissen  und 
Wagenladuno;selas8en  gewählt,  und  hicbei 
auf  die  grössere  und  geringere  Aus- 
nlltznng  der  verwendeten  Wagen  Rack- 
*icht  genommen. 

So  wurden  fdr  Stückgüter  zwei  Classen 
vorgesehen.  Von  diesen  Classen  erscheint 
die  Classe  I  als  die  eigentliche  Normal- 
classe,  in  welche  alle  jene  Artikel  als 
stillschwet^fend  eingferetht  zu  betrachten 
waren,  wclclu'  nicht  a'.tsilrncklicli  in  eine 
andere  Classc  aufgenommen  erschienen. 
Die  Classe  II  begriff  diejenigen  Fracht- 
arttkcl  in  sich,  welche  ohne  Rücksicht 
auf  die  zur  .\ufgabe  gebrachttu  Quanli- 
tflten  im  .MIgemeinen  zu  billigeren  .Sätzen 
als  7.\i  Llenjcnigen  der  N<)nna!cla^>c  I  /.n 
betordcra  waren,  und  enthielt  auch  jene 
Artikel,  welche  in  griisseren  Quantitäten 
nach  einer  derWagcnladungsclassen  tarifir- 
ten,  und  welche  in  dem  Falle  einer  die  .Vn- 
wendung  einer  solchen  Wagenladungs* 
classe  nicht  ^gestattenden  geringeren 
BefÖrderunj^-^nicni^c  ebenfalls  als  er- 
mässigtes  Stückgut  zu  behandeln  waren. 

An  Stelle  der  Classe  Iii  sollte  fUr  ge- 
wisse Güter,  welche  einen  im  Verhalt- 
nisse zu  ihrem  Gewichte  ungewiShnlich 
grossen  Umfang  haben  [Sperrige  Güter], 
die  Tarifberechnung  nach  der  i'/ffachen 
Gebohr  Jcr  \i .rnialclassc  I  tretLii. 

Was  die  Wagenladungsclasseu  be- 
trifft, SO  sollte  die  Classe  A  in  conse- 
quentcr  Durchführung  des  dersu-'un  zu- 
grunde liegenden  Begriffes  für  Liütcr  bei 
Au^be  von  mindestens  5000  (iel- 
tung  haben  und  ausserdem  noch  auf 
diejenigen  Artikel  au.sgedehnt  werden, 
welche  an  sich  in  die  Wagenladungs« 
classen  gehören,  aber  wegen  Nichtaus- 
nützung  der  Tragfähigkeit  der  Wagen 
nicht  nach  Tarifsätzen  dieser  niedrigen 
Classen  befördert  werden  können. 

Endlich  waren  i»  der  vereinbarten 
Waarendassification   eine  Anzahl  von 


solclien  V'erkehrsartikeln  eingereiht,  deren 
Ermässigung   thdls  im  Interesse  der 

huhi-itiic  und  des  Handeln,  thcüs  mit 
kücksicht  auf  die  Approvisioniruug 
wUnschenswerth  erschien. 

Die  Frachtsätze  der  VV'agenladunir'?- 
classen  Ii  und  C  sollten  gleichmässig 
und   bei   Ausnutzung,  beziehungsweise 

licTiihlung  der  Tra<:;t'.ihii;kLjt  iKs  ver- 
\vcndctcn  Wagens  zur  Aiiwcndung  ge- 
langen 

Die  .Anwendung  sämmtlicher  drei 
Wagenladungsclassen  A.  B  und  C  war 
übrigens  noch  dadurch  iM-diiigt,  dass  die 
für  dieselben  geforderten  Quantitäten 
aus  gleichartigen  Artikeln,  das  ist  aus 
solchen  Artikeln  zu  bestehen  haben, 
welche  unter  einem  Namen  begriffen 
werden  können  und  auch  in  derWaaren- 
Classification  des  Tarifes  seihst  in  einer 
und  derselben  Position  zusammengefasst 
wurden. 

Der  vorgeschilderte  'l'arifentwurf 
wurde  von  Seite  sämmtlicher  öster- 
reichischen und  ungarischen  Eisenbahnen 
mit  Ausnahme  der  Südbahn-Gest*llsr!iaft 
angenommen  und  gelangte  in  den  jähren 
1876/77  in  den  Localgütertarifen  der 
einzelnen  P)'ihn\ oi  \vaUiniL;cn.  in  einem 
besonderen  AbschniU  1  zu-.annnengefasst, 
unter  der  allgemeinen  i^e/eichnung 
»Reformtarit«  zur  Einführung. 

Das  einheitliche  Tarifschema  nebst 
den  einschlägigen  Tarifhestimmungen  tnid 
der  Waarenclassitication  ist  später  aus 
den  Locattarifen  der  einzelnen  Bahn  Ver- 
waltungen ausgeschieden  worden,  und 
in  einem  besonderen  Hefte  unter  dem 
Titel  Tarif-Theil  !  (Tarifbestimmungen 
für  den  Tran^p'irt  von  l'il-  uiul  Fracht- 
gütern, dann  lebenden  Thieren,  Equi- 
pagen und  Leichen],  giltig  zu  den  Ge- 
bührentnrifcn  der  österreichisch-ungari- 
schen Bahnen,  am  15.  September  1881 
zur  Ausgabe  gelangt 


Selbstsiändiger  Tar^-Tkeit  I  vom 
Jahre  l88l. 

Die  Hauptbestimmiingen  des  Tarif- 
Tlieiles  I  beziehen  sich  auf  die  Classen- 
eintheilung  der  Eilgüter  und  Frachtgüter, 
und  zwar: 
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L  Eilgut, 
a)  Gewöhnliches  Eilgut; 

cJ  bcsoni-lvi!.  csiuassigtes  Eilgut. 

//.  Frac/it/^iit. 

l.  Clause  [NormalclasseJ. 
II.  QasBe. 

Himäsaigte  Wagenladungsclassen  A, 

B  und  C. 

.Specialtarif  i  für  Getreide. 
Specialtarif  3  für  Hotz. 

Eine  weitere  Aus^icstaltunjj  erfuhr 
das  Tarifschema  mit  der  am  i.  Mai 
1889  crfoljjten  Einführuiijj;  eines  Special- 
tarifes  3  für  Baumaterialien,  DQngemittel 
und  Erze  aller  Art. 

Üm  eine  cinheitlicliL  l\L_;clun(i  der 
Tarife  der  Localbahnen  iierbeizufUhren, 
hat  das  k.  k.  Handelsministerium  auch 
die  Verwaltuntjen  der  Localbahnen  zur 
Annahme  des  Tarif'Theiles  I  verhalten, 
beziehungsweise  denselben  in  den  ein- 
schlät^ifijen  Concessionen  v<irL;t-i  In  ii  Inn. 

£s  war  somit  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen,  mit  Ausnahme  der  Sodbahn, 
eine  formelle  Tarifeinheit  erreicht. 

F(ir  die  einheitliche  Ausgestaltung 
desselben  sorgt  ein  ständiges  Tarif- 
comittJ,  das  mit  der  Aufjrabe  hctraut  ist, 
alle  das  einheitliche  Tarifschema,  die 
Waarenclassitication,  die  Tarifbesdm- 
miinL;eij  betreft'ciukn  Anträjje,  wie  sie 
aus  der  Initiative  der  einzelnen  Eiscn- 
bahn»Verwaltim{;en  selbst  oder  aus  den 
Interessentenkreisen  hervorfjehet;,  in  ije- 
scliäftlichu  Uehandlung  zu  nehnieti,  die- 
selben einer  eingehenden  Prüfung  zu 
unterziehen. 

Dank  dieser  reformatorischen  Thätig- 
keit  des  Tarifconiit<^s  liaben  die  tarifa- 
rischen Bestimmungen  zahlreiche  Aende- 
runs^en  zum  Vorthetle  des  allgemeinen 
\\  1  kt  In  es  erfahren.  .So  wurden  durch 
inonuigfuche  Acnderun^;eii  der  Ver- 
zeichnisse der  sperri;;ett  und  der 
dcLlvuiii^sbedUrttii^cn  tiüter  sowie  durch 
allgenieiue  Erleichterungen  für  die  Be- 
fönlerung  von  Fischen,  frischem  Fleisch, 
I,;frLr1i"lz,  Lani^eiscn,  l'In^si^kcilen  in 
Kesseiwa}^en  u.  s.  w,  wesentliche  Ver- 
besserunj^en  im  Interesse  des  verfrach- 
tenden Publicums  vorgenommen.  Durch 


1  Verschiebungen     in     der  Gnippirung 
'  der  Güter  der  einzelnen  Classen  sowie 
durch    Herabsetzung     T-allreicher  Ar- 
I  tikel  aus  höheren  in  nicdrij^ere  Classen 
I  sind    Frachterleichterungen  geschatfen 
worden,  welche  namentlich  der  Land- 
und  Forstwirthschaft,  der  Eisenindustrie 
und  anderen  gewerblichen  Zweigen  zu* 
gute  kamen. 


üemiM  h tt  s  Tu nfsyste m . 

War  mit  der  al]t;cir.LinLn  Kiiifillirung 
des  Tarif- Theiics  l  das  Wenhclassirtca- 
tions-System  auch  das  herrschende  geblie- 
ben, .so  sind  doch  in  demselben  einige  Grund- 
sätze des  Wagenraumsystems  berück- 
sichtigt, und  es  ist  damit  der  l'ebergang 
vom  reinen  Wertbclassiticatioas-System 
zum  gemischten  Tarifeystem  vollzogen 
worden. 

Insbesondere  drückt  sich  dies  aus  in 
der  Forderung  der  .\ufgabe  von  10.000  kg 
ft'.r  einen  Frachtbrief  und  Wagen  bei 
den  Wagenladungsclassen  B  und  C  und 
Specialtarifen  sowie  durch  die  Möglich« 
keit  des  ZusanTinciiladen*  verschiedener 
W  agenlad  ungsc  1  asscii. 


Tanfsclienui  der  k.  k.  ustenrichischt  ti 
Staafsbahnen  vom  Jahre  i8gi. 

ivine  weiteri  Anlehnung  an  das  Wagen- 
raumsystem zeiL^l  di-r  mit  I.  Juli  zur 
Einführung  gelangte  l^ocal-CUUertarif  auf 
den  k.  k.  «isterreichischen  Staatsbahnen. 

I.ias  den  österreichisch -ungarischen 
Eisenbahnen  gemeinsame  Werthclas«- 
fications-,  beziehungsweise  gemischte 
.System  wurde  wohl  im  Allgemeinen  bei- 
behalten, dagegen  ergaben  sich  einige 
Abweichungen  des  Tarifschemas  in  fol- 
genden Punkten: 

1       Für  Eilgüter  wurden  TarifcLassen  für 

I  Sendungen  unter  5000  Jlt^,  von  5000  kg 
und  von  10.000  kff  vorgesehen  und  d  t- 

i  durch  die  bis  dahin  in  Oesterreich  unbe- 
kannt gewesene  Einrichtung  derTarifirung 

'  von  Eilgutsendungen  in  ganzen  und  halben 
W  agenladungen  geschaffen. 

Hei  den  Frachtgütern  ergab  sich  die 

t  wichtigste  Aenderung  in  der  Bildung 


Frachten*Tahfe« 
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eines  Tarifes  für  Stückgüter  bei  Aufgabe 
von  Sooo  kg  und  laooo  hg. 

FeriK-r  i-.t  iiin.li  dtr  Tarif  für  Leicht- 
jjüter  zu  erwähnen,  weil  er  kein  VVerth- 
tarif,  sondern  ein  Raumtarif  ist,  der  nach 

dem  Quadratmeter  der  I^>u1ti)(1'lchc  des 
verwendeten  Wagens  berechnet  wird. 


Tarifschema  der  Südlnihn  vom  April 

Mit  der  am  i.  April  1X9.?  erfolgten 
Annahme  des  Tarif-Theiles  1  seitens  der 
Sudbahn>Gesellschaft  besteht  auf  sämmt- 
Itchen  Osterreichisch-ungariKchen  Kiscn* 
bahnen  ein  einheitliches  Tarifschema  nebst 
einheitlichen  Tarif  bestimmungen  und  einer 
einheitlichen  GOterdassthcation. 

Damit  ist  der  ^hlussstetn  zur  Her- 
stellun|r  der  formalen  Tarifeinheit  auf  den 


Eisenbahnen  Oesterreich- Ungarns  gelegt 
worden. 

Tarif -Tbeil  I  vom  Jahre  i8g8. 

Der  mit  I.  Januar  189S  einpcföhrte 
Tarif-Theil  I  hat  in  Bezug  auf  seine  äussere 
Gestalt  eine  Aenderung  nach  der  Richtunj; 
erfahren,  dass  derselbe,  dem  Beispiele  des 

I  deutschen  Tarif-Theiles  I  folgend,  inhahlich 

'  in  zwei  Hefte  zerfällt.  Das  Heft  A  ent- 
hält die  reglensentarischen  Stimmungen, 
das  Heft  13  die  allgemeinen  Bestim- 
mungen für  die  Beförderung  von 
Leichen,  lebenden  Thicren   und  Gütern. 

'  Die  Wandlungen,  welche  das  Tarif- 
schema, beziehungsweise  das  Tarifsystem 
auf  den  österreichischen  Kisenbahnen  vom 
Anfang  der  Hisenbahnzeit  bis  in  unsere 
Tage  erfahren  hat,  sind  aus  der  nach- 

I  folgenden  Tabelle  tu  entnehmen: 


Jahr 

Bahnen 

Tarifschema 

182S 

\ 

Linz-Hiulvveiscr 
Eisenhahn 

I.  Qasse 

far  Getreide  und 

Mehl 

II.  Qasse 
fOr 

I  Eimer  Wein 

III.  Qasse 
ffir 

Waaren  aller  Art 

Kaiser  Ferdinands-  | 

Qasse  für 
Comiderzial- 
waaren 

Ausnahme-Classen  fflr 

^  "'            Nordbahn  | 

L 

Getreide 

Kohle 

Sats 

Kaiser  Ferdinands-  1 
Noidbahn  | 

i  Qasse 

IL  Qasse 

IIL  Qasse 

IV.  Qasse 

f  ' 
Wien-Gloggnitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft  : 

1 

Eilgüter 

FradUgUter 

- 1  Qasse 

IL  Classe 

1844 

-  -  -«^  ^ 

—  ! 

Kaiser  Ferdinands- 
Kordbabn 

1 

Eilgttter 

FFSchtgUtcr 

I  /-n    _      1    II  <-i  Ausnahiiic- 
I.  Qasse       11.  Lluäsc   1  „ 

1                  j  Tanf 

ii 

I 

Staatsbahnen 
und  Privatbahnen 

1 

EUgater 

Frachtgüter 

L  Qasse    !  II-  Qasse 

L-  1 

III.  Qasse 
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Jahr!  Bahnen 


T  a  r  i  f  s  c  h 


m 


1852 

1 

1  ^taatsbuhnen 

Eilgüter 

Frachtgüter 

wohn- 
liche 

er- 
müs- 
sigte 

1.  Classe 

II.  Cibsse       III  Classe 

1855 

bis 

K.k.  piiv  Ocsterr.-l 'iignr. 
Staat.M;!stnbahii-tjoscll- 
scliaft,  Kaiserin  Eiisabeth- 
Baha,  üaiiz.  Carl  Ludwig- 
Bahn,  Sad-norddeutsche 

\'erhi:K!i:iT'rsh.,  Fiiisihj«- 
hrader  Eisenbahn,  Hrünn- 
RosBitzer  Eisenbaluj 

Eilgüter 

FraditgQter 

ge- 
wöhn- 
liche 

er- 
roSs- 
«jgte 

I.  Classe 

II.  Oasse 

III.  Qas»e 

1859 


K.  k.  priv.  afldl.  Staate-  !| 

Lonih.it  Jis^h-Venetiani- 
sche  Eisenbahu-üesell-  K^tjUter 
Schaft 


1859: 


Wiener 
Verbindungsbahn 


Frachtgüter 


I 

Classe 


II. 
Classe 


Eilgüter 


III. 
Classe 


Classe  für  j,^,,,,.. 

Pretiosen     ders  be- 

und  Baar-^  nannte 

sdiafteu  W""»- 
  »puppen 


Frachtgater 


^         Südbahn-  ' 

Gesellschaft  *^''8"^" 


1870 

bis 
1871 


Frach^ter 


L  Classe    1    U.  Classe      III.  Classe- 


10  Sciieu 


Eilgater 


Oesterr. 
Eisenbahnen 


gewohn- 
liche 


PrachtgOter 

Normal  Classcn  Ennässigte  Qasseti 


er-  I.  "II 

mässigte   Classe  Classe 


m 

Classe 


B 


Eilgflter 


J 

Oesterr.-uniiar. 
1876  Eisenbahnen 
bis    mit  Aiisiialiiiic 

1877 1£  der  .Südbahn-   

I  Geselischafl  ,  gcwühu-'  tr- 
j   l|   liehe    I  mässigte 


Frachtgüter 


StUckgut-Qassen 


1.  Classe  i  n.  Classe 


Enn.tssigtc 
Wagenladungs-Classen 


lH,Si 


Oesterr.-ungar.j' 

Eisenbahnen   

cxclusive 
Sadbahn 

livl 


Eilgttter 


rr.icht{j;üter 


B 


L 

Classe 


wöhn-!  mils-  '  Normal- 

■  ,    ^■"»•'^  Classe 
sigte  si„tL. 


II. 

Classe 


Ermässi^te  Wagen- 
ladungs-Classen 


1  t 
I  B  C 

1 


Special- 
Tarife 
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Tnhr 

!  Bahnen 

1 

T 

a 

r  i 

f  ü   c   h   e  m 

a 

1 

[ 

Eilsttter 

I-Vaclugüter 

Oesterr.-ungar. 
Eitenbahnen 
exdusiv« 
Sodbilm 

I. 

Ermässigte  Wagen- 
ladnoga-Oasse 

Specüil- 
Tarffe 

ge- 
wöhn- 

er- 
mäs- 

beson- 
ders 
er- 

Classc 
Nor- 
mal- 

U. 
Qane 

A 

B 

C 

1 

2 

3 

■ 

liehe 

sigte 

mäs- 
sigte 

Oasae 

bei 
lOMJO/tg 

bei 

lOOQO  kjf 

j 

Eilgatei 

r 

Fnditgüter 

1891 

K,  k. 

österreichische 

ge- 
wöhn- 
liche 

er- 
sigte 

beson- 
ders 

ermäs- 
sigte 

I 

und 

.  Clnssc 
II.  Clüsse 

Ei-m,"5s>ip,te  ^^'agen- 
ladungs-Classe 

Special- 
Tarife 

StaaUbahnen 

unter 

bei 

bei 

un- 
ter 
^000 

kg 

hei 

bei 

A 

B 

C 

I 

2 

3 

1 

5000 

5000 

1 

10000 

fOOO 
% 

10.000 

bei  }  bei 
5000  lü.OOO 

1  *^ 

bei 
10.000 
*^ 

bei 
10.000 

2.  Beförderungspnise. 

Einli  L  i  tsta.xeii,     Währung,  Ge- 
wichts- und  Längeneinheit. 

Weit  majinigfialtiger  und  wechslungs- 
reicher  als  bei  den  Tarifoehetnas  und 

den  Wa;irciicIassificatioiicn  sind  die 
Wandlungen,  welche  die  Tarifcinheits- 
attze  seit  dem  Erscheinen  der  ersten 
Eisenbahntarife  bis  in  unsere  Zeit  er- 
iahren  haben. 

Die  Festsetzung  der  Taxeinheiten  ei^ 
folgte  im  für  den  Wieiicr-Cent- 

ner  als  Ciewichlseinheit,  und  zwar  von 
Station  zu  Station,  später  ftir  den  ZoU- 
Centner  tmd  die  deutsche  .Meile. 

TheiU  waren  die  Einheitstaxen  im 
Winter  höhere  als  im  8«)mnier,  theils 
wieder  stuften  sie  sich  mit  der  Länge  der 
zu  durchfahrenden  Strecken  ab  [Staffel- 
tarife], theils  blieben  sie  für  die  erste 
Meile  und  fOr  jede  folgende  in  der  Einheit 
unverändert.  -Die  grOsste  Mannigfaltig- 
i<eit  herrschte  in  der  Hnhe  der  Eiiiheits- 
sätse  für  die  verschiedenen  Tarifcia3$en. 

Die  Festsetzung  der  Einheitssätze  fllr 
die  dnxetnen  Clauen  oder  Preisabtbei- 


j  lungen  war  zumeist  zufälligen  Erwä- 
gungen der  einzelnen  Verwaltungen  ent- 
sprungen, oder  sie  war  dictirt  durch  die 

:  vorliandene  Concurrenz  der  Land*  und 
Wasserwege. 

In  erster  Linie  gab  jedoch  stets  der 
Erwerbsgrundsaf/.  tili  die  Tarifgestaltuiiif 

I  den  Ausschlag  und  den  wirthschaitlichen 

I  Bedürfnissen  des  von  der  Bahn  durch« 
/o^Lnen  W  rki  lirs^^^chietes  wurde  nur  so- 
weit Kcchnung  getragen,  als  die  in  ihrer 

(  Eigenschaft  als  OAentliche  Unternehmun- 
gen conccssionirtcn  Eisenbahnen  hiezu 

I  durch  Gesetze  oder  durch  Concessions- 

,  Bestimmungen  verhalten  waren. 

Die  Anfänge  einer  gemt,  inw  irth.schaft- 
lichcn  l  arifgestaltung  datiren  erst  vom 
Zeitpunkte  der  Verstaatlichung  des  Eisen- 
bahnwesens [lHS<]. 

'  Hier  wurde  dem  reinen  Erwcrbsinter- 
essc  die  rtlciif.  I  rml^tung  und  L'nter- 
stOtzung  der  Landwirthschaft,  des  Handels 

*  und  der  Industrie  vorangestellt. 

I  In  der  nachfolgenden  Darstellung  s<jll 
gezeigt  werden,  wie  die  Tariteinheits- 
Sätze  auf  den  verschiedenen  Eisenbahnen 
gebildet,  beziehungsweise  welchen  Ent- 
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widdungsgang  dieselben  im  Laufe  der 
Jahre  genommen  haben. 


Tar^ilduvg^  (irr  LinZ'BuJweiser 
Eisenbahn. 

Auf  der  Linz-liudwci.scr  F,i-cii1\ilin 
waren  bei  ErOtfnung  derselben  [1828] 
keine    Einheitssätze    festgesetzt.  Die 


Frachtberechnuntj  geschah  von  Station 
zu  Station  unter  Zu^rrundele^untj  des 
Wiener  Centners  als  Gewichts-  und  der 
Conventions-Währung  als  MOnzeinbeit. 
Die  Tarifirunt»;  beschränkte  sich  hlos  aiit 
drei  UUterarten,  wie  Getreide  und  Mehl, 
emen  Eimer  Wein  nnd  Waaren  flberhaupt 
Seiner  Oriffin  ilitai  \\  e^en  soll  der 
erste  I^isenbahntarif  in  Oesterreich  hier 
seinen  Platz  finden. 


Tarif  für  den  Transport  von  Waaren  und  Producten, 

1H28. 


1 

pro  Sporco-Centner  von  und  nach 

Linz, 

Lambacb 

|0 

0 ;  - 

•z 

% 
Ü 

i 

\i 

\l 

- 

12 1  — 

17 

1 

23 

«9 

ao 

24 

30 

-  !- 

5 

6 

7 

to 

0 

s 

13 

30 

6  1- 

3 

4 

6 

9 

I..!:iif';Kli   j 

<j 

1 

6 

'. 

ö 

1 

- 

Tarijbitdung  der  Kaiser  FerdinatuU- 
Nordbahn, 

Der  mit  der  Aufnahme  des  Gflter-  , 

\erkclires   am    2.   .März    1H40   auf  der  ' 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ausgegebene  1 
Tarif  fär  den  Waarentransport  enthielt  | 
bereits     die     Hef<^rdcnm}jjspreise  nach 
i>porco-Centncr  und  Meile  berechnet  ' 

Bezahlt  wurden  fUr  KaufmannsgQter 
aller  Art  2  2'  Kixuzer  C.-M.  pro  Cent- 
ner und  Meile.  Für  die  Artikel  Getreide  und 
Salz  bestanden  Ausnahmefrachtsätze  und 
wurde  hiefür  ein  Frachtsatz  von  i'  ^  Kreu- 
zer C.-M.  pro  J>parco-Ccntner  und  Meile 
bezahlt  Mit  dem  Ausbaue  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  von  Brünn  nach 
Ulmutz  kam  I.1H41J  der  erste  Classitica- 
tionstarif  zur  Ausgabe  und  betrugen  die 
Frachtsätze  für  die  ' 
Cl.  I  . .  1  V^kr.  C.-M.  pro  *ipor.-Ctr.u.Meile  j 

1  >  »  >  «»V 

>  4  ■  •  ^  Vs  *  '      *    *    '  ' 


Der  im  Spätherbste  desselben  Jahres 
von  der  Wien-Gloggnitzer  Eisenbahn« 
Gesellschaft    eingeführte    Tarif  hatte 

für  die 

l.Cl.  I  kr.  C.-M.pro  Sporco-Ctr.  u.  Meüe 
II.  >        >     •      »       »       »    >  » 

festgesetzt. 

Für  voluminöse  <  ".c^L!]<t.1nde  war  der 
doppelte  Satz  der  1.  Classe  zu  bezahlen. 

Tarifl»ilduu<r  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  im  Jahre  1844, 

Der  im  Jahre  iSj  j  auf  den  Linien 
dc!  Kaiser  Ferdinands-.Nuidbahu  in  Gel- 
tung gestandene  Tarif  weist  foly^ende 
Fr.i Jitsätzo  auf:  Eilgut,  doppelte  Ge- 

packtaw. 

I,  Cl.  I  kr.  C.-,\l.  pro  Sporco-Ctr.  u.  Meile 
II.  »  l'/j  »     »      •       »       »   »  » 

I'ür  voluminöse  Waaren  war  der 
doppelte  Preis  der  I.  Classe  zu  bezahlen. 
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Tarif bild  u  ng  der  öatcnrich  ischcn  EiscH- 
bahiirn  im  fahir  iS./S. 

Im  Jahre  1S4S  wurden  bei  allen  im 
Betriebe  gestandenen  österreichischen 
Eisenbahnen  vlie  bisher  für  zwei  Clüter- 
Clasj»en  vorgesehenen  Eiiiheitstaxen  uni 
eine  dritte  Classe  vennehrt,  und  hiefllr 
folgende  BefOrderungapidse  festgestellt: 

pro  Sporco-Ctr, 
und  .\tcile 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. . .  iV^kr. C-M. 
Nördliche  und  sOdliche  Staats« 

bahnen   I*/»  »  » 

Wien-Clloggnitzer  und  Wien» 

&ruck-Raaber  Eisenbahn  z     •  > 

Tar^hildung  im  Jahre  i8s2. 

Mit  dem  am  1.  März  18^3  erschienenen 

Staat'^l^ahii-'l'arif"  irfuhicn  die  Tarife  eine 
weitere  Ausgestaltung  und  es  betrxigen 
nunmehr  die  Sätze: 
a)  Eilgut. 


T,; 


i.  l 


Von 

1  —  2=. 

Von  Von 
26-50  51-75 

\-,:.u 
76-KjO 

Pfund  Wiener  Gewichts,  Kreuzer  C.-M. 

1 

1  .  !  3 

1 

1 

4 

Tarifutz  fOr  den  Sporco>Ctr.  Wiener 
Gewichts  auf  die  Mdle 

I  Classe    j    U.  Classe 

III.  Qassc 

Kreuzer  C 

-M.  j 

Für  voluminäsc  l  .il^iiier  gelangte  die 
doppelte  Gebühr  y.ui  Janbebimo:. 

Für  Lebensmittel  und  K  et  retour- 
j^l-IiciaIl- ( "icliiiidi.-  als  Filfraclit  j  i-ttnässigte 
Eilgüterj  wurde  die  (iebühr  der  III.,  be- 
ziehun^weise  der  II.  Frachten-Classe  be- 
zahlt. 

b)  Frachtcrüter. 


Einheitssätze  der  Üeaterriichisc/icn 
^aatseisettbahn-GeseUschaft. 

Mit  don  Uebergange  der  $taat»bahn«n 
in   den   Privatbesitz    ist    eine  Aen- 


derung  in  den  liefurderungspreisen  nur 
insoweit  eingetreten,  als  der  k.  k.  priv. 

j  österrcichiscben  .Staatseisenbahn  -  Gesell- 
schaft nach  Artikel  b  der  Concession 
das  Kecbt  eingeräumt  wurde,  die  obigen 

:  als  .Maximaltarife  anzusehenden  Einheits- 
taxen  des  Staatsbahn-Tarifes  vom  Jahre 
1H52  in  Gold-  und  Silbermtlnr.e  zu  er- 
beben, beziehungsweise  div  «  .^l^Hbren 
entsprechend  dem  jeweiligen  ^\'erthver- 
liältnisse  zwischen  der  Gold-  und  der 

I  Landeswährung  um  einen  Agiozuschlag 
zu  erhohen. 

Eine  Herabsetzung  der  .Maximaltarife 
war  dem  freien  F.rmessen  der  Clesell- 
schaft  überlassen,  ebenso  ihr  anheimge- 
geben, nach  .Massgabe  der  V'crkehrsver- 
hältnissc  einen  Tarif  mit  fallenden  Kin- 
heitssätzeu  bei  grösseren  Transportent- 
femungen  zu  consrtruiren. 

Auf  diese  Faculfät  gründet  sich  der 
später  auf  den  üstcrreichischeti  I'ascn- 
bahnen  allgemein  zur  Anwendung  ge- 
langte Staffeltarif. 

(\iiu  f  ^sionsfnäas{<rc  }fijxitna/fc7r!fr  drr 
uüi'igt  n  ö\frrrt'ichi.scht  H  EtM  uhaliHen. 

Die  im  Artikel  8  der  Concessions- 
Urkunde  der  Oesterreichischen  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft  enthaltenen  Bestim- 
mungen, bezüglich  der  Einhebung  der 
Tarife  in  Gold-  und  Silbermünze,  sind 
niiitatis  mutandis  auf  alle,  .Mitte  und  Ende 
der  FOnfziger-Jahre  concessionirten  Eisen- 
bahnen, wie:  Kaiserin  Elisabeth-Bahn, 
Galizische  Carl  Ludwig-!'» alui.  S;ul-nord- 
deutsche  Verbindungsbahn,  Buschte- 
hrader Eisenbahn  und  Brttnn  -  Rossitzer 
Eisenbahn  übergegangen. 

Eine  Abweichung  bestand  nur  in  der 
Hohe  der  den  einzelnen  Gesellschaften 
votgeschriebenen  Maximaltarifen. 

Einhi  it.stuxen  der  lisfcrn  ic/iisc/itm 
Ei.stuhaliucn  im  Jahre 

Im  Jahre  1859  erfolgte  mit  der  Ein- 
führung des  ZolI*Centners  und  der  neuen 
(isterrcichischen  Wilhruiig  die  Linrech- 
nung  sämmilicher  Gütertarife  der  Üster- 
reichischen  Eisenbahnen  unter  Zugrunde- 
legung   der    concessionsfflässigen  Ein- 
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heitssätze  und  sind  die  auf  den  grösseren  ,  Tarifsätze  in  der  naclifolgcndcn 
Eisenbahnen  im  Jahre  1859  bestandenen  (  gleichenden  Tabelle  enthalten. 


vcr- 


Name  der  Bahn 

Kitihcitstaxcn  in 

Kreuzern  ft.  W. 

pro  20 
ZoIl.-Pfd. 

i  I.  a. 

pro  ZiiU- 
,  Ctr.  und 
1  Meile 

Iji.  a. 

pro  y.oW- 
Ctr.  und 
Meile 

III  a. 

pro  Zoll- 
Ctr.  und 
Meile 

150 

195 

2-34 

3  vo 

Oesterrcichische  Staatseiscnbahn-Gesellschaft  | 

1-50 

156 

3  12 

Sodliche  StaatseiseDbahn  [SUdbahnJ  .  .  .  .  > 

150 

170 

2  60 

350 

I  50 

195 

390 

'  '•  '  zische  Clarl  Ludwig-Bahn  

1-30 

195 

2-34 

3-90 

isUd-norddeuUche  Verbindungsbahn  .... 

•  50 

195 

390 

1-50 

2-34 

4-6.8 

'    Busthtt'hr.tdi.T  Ki-icnl'.il'.ti  i 

'  50 

.VI  2 

3' '2 

3  12 

Nordtiroki  St:i,itscisciili.ili n  ... 

1  -  'n 

'~' 

^■60 

350 

Tarif  der  11 t  Vrrhindun^bahn 
vom  Jährt'  iH6n. 

Für  die  Wiener  \'crbi)idiinjish;ihn  ge- 
latii;tt  mit  i.  Januar  iSbO  ein  Tarif  zur 
Ausj^  ilii. .  wclclier  rixc  Frachtsätze  für 
die  Ueberfuhr  von  Gütern  zwischen  dem 
Nordbahnhofe  und  dem  Südbalmliofe  ent- 
hielt 

Berechnet  wuiden: 

1.  Für  gewöhnliche   Frachten  ohne 

Unterschied  tK  i"  < 'i.ittTin;^  pn  ■  Z' iLiilncr 
auf  der  Streciie  vom  Nord-  <»der  Süü- 
bahnhofe  zum  Hauptzollamte  oder  um- 

J^ekchrt  fl.  —.04  Ö.  VV. 

Für  ;j;c  wohnliche  fJut  ch- 
zu<rsgüterohneünterschied 
der  t'iattuny:  vom  X<>rd- 
zum  SUdbahnhote  oder 
umgekehjt  »  —  .06  >  > 

2.  Für  Filgüter  entfilllt 
das  Doppelte  der  unter  i. 
festgesetzten  Gebühren. 

3.  I-'ür  den  Transport 
lebender  Thiere  auf  der 
ganzen  Verbindungsbahn» 
strecke,  als  fBr  ein  einzel- 
nes Flerd  .  »  — ,50  •  » 

Werden  roebr  als  ein 
Stück  rterJe  aufgegebim, 
pro  Stück   '  -^.25  »  > 


Für  Ochsen,  Stiere,  Kühe,  Maulthiere: 
Für  I  Stock  .  .  .  .  fl.  —.40  G.  W. 


•  2 

»  3 

»  4 

»  5 

.  6 


»  —.60 

•  —  /S  • 
»  — ^.90  » 

•  105  . 
»  1,20  » 


Werden  mehr  als  6 
StUck  aufgegeben,  pro 
Stack  

Für  Kiilber,  gemästete 
Schweine,  Esel,  pro  Stück  » 

Pör  Schöpse,  Lämmer, 
ZiL'j.L  ij,  .'^chafe  und  unge- 
müstete  Schweine,  pro 
Stück  > 

4.  Für  den  Transport 
einer  Leiche  auf  der  gan- 
zen Verbindtmgsbahn  .  .  > 


— .12  '  » 


— ,06  •  ♦ 


—.03 


4- —  »  » 


Coiicissiouatnässig  festgesetzte  £01* 
heitstaxen  für  MassenartikeL 

In   den   Concessions-Urkunden  der 

Mitte  der  Siebzijier-Jahrc  concessi  nitti.  n 
Eisenbahnen  haben  die  Maxinialtarile 
eine  Erweiterung  nach  der  Richtung  er- 
faliren,  da-s  mben  lUn  l?eförderungs- 
preiscn  für  die  wtihnlichen  Fracht- 
güter auch  solche  fUr  Massenartikel,  wie: 
Getreide,  Holz,  mineralische  Kohle,  Erze 
und  Bausteine  in  vollen  Wagenladun- 
gen, wie  die  nachstehende  Tabelle  zeigt, 
vorgeschrieben  wurden. 


Frachten-Tante. 
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Name  der  Bahn 

Krachtsatze  pro  2oU-Centner  und  Meile 

I. 

n. 

III 

1 » ietreiJe,  Brenn- 
uiiJ  Schnittholz, 
Erze.  Eisendusscn 
und  Bausteine 

■  -  ■  — 

!  Kohle 

f 

Kaiaer  Piani 

Josef-Bahn 

fOr  die  erste 
•     >  zweit 
>  weitere 

i  1 
a    2V4  3'/i 
n    10  Meilen 
en  IG  » 
SntferDungen 

16 

'•4  1 

09 
0-8 
07 

Getreide,  Sala 

Brenn-  und 
Schnittliolz 

Mincralkohle, 
Kalk,  Bausteine 

Oesterreichische  ! 
1    Nordwe«tb3hn        2  2'« 

iür  die  ersten    10  Me 

>  »  zweiten  10 

>  >  dritten  10 

»   weitere  Hntlemun 

1 

ileu , 

■  1 

12 

1 0  1 

1*2 
1*0 

0-9 

ro  , 
0-8 

06 

0-5  1 

i 

i 

Getreide,  Brenn-  1 
und  Schnittholz,  | 
Erze,  Eisenllossen  j 
und  Bausteine  j 

Kohle 

Kronprinz  Rudolf- 
Bahn 

für  die  erste 
>     *  zweit 
•  weitere  1 

i      '  ' 

2  l*V4:3v,| 

n    10  Meilen  i 
en  10      >  ; 
Entfernungen  j 

■ 

• 

1-4 
la 

1  

! 

o-a 

07  j 

Sind  dit-  FinlKit-;srlt/e  für  die  N'ormal- 
classen  1,  2  und  3  Mcilentarife  >;cblicben, 
SO  tragen  die  fflr  die  Massenartikel  fest- 
gesetzten Tarif'^äl/Lr  Iicn.its  den  Stempel 
von  Staffeltarifen  und  bereiten  glcichsatn 
den  L'ehergang  vom  Meilentarif  zum 
Staffeltarif  vor. 


Staffeltarife  der  Südbaftu  vom  Jahre 
J867. 

In  dem  im  Jahre  i  S67  von  der  Slldbahn- 
Gesellschaft  eingeführten  Tarif  sind  die 
Frachtsätze  fQr  die  10  Serien  bereits  nach 
dem  StaiTelsystem  gebildet.  Die  Ein* 
theilunf;  der  Entfernimgszonen  sowohl, 
als  auch  die  hiefilr  festgesetzten  Taxen 
waren  jedoch  bei  den  einzelnen  Serien 
verschieden. 

<}a«cliiclit«  der  BiMObahnuL.  Ol. 


F(ir  T2  Artikel,  wi«.  :  HiLr,  Blech- 
waaren,  Wein,  Eiscnwaaren,  Karhstolie, 
Papier,  SttdfrQchte,  Spiritus  etc.  wurden 

berechnet : 

Bis  40  Meilen  17  kr.  pro  ZolUCentner 

und  Meile, 
aber  40  Meilen  1-5  kr.  pro  ZolUCentiier 
imd  Meile. 
Für  den  Export- Verkehr  galt  ein  Satz 
von  125  kr.  pro  Zoll -Centner  und  Nki'.e 
bis  40  .Meilen,  und  l  kr.  pro  Zi>n-Ceut- 
ner  und  Meile  Uber  40  Meilen. 

Für  Baumwolle,  Fische,  IVtroleum, 
Zwetschken  wurden  im  Local-Verkehre 
bis  30  Meilen  l'JO  kr.  pr<j  /.oll-Clcntncr 

und  .Meile, 
von  20—40  Meilen   r^o  kr.  pro  Zoll- 
Centner  und  .Meile. 
Uber  40  Meilen  1-25,  kr.  Zoll«Centner 
und  Meile  berechnet. 

13 
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Für  Mahlproducte,  Rt^is,  Salz,  Zucker- 
rttb«tt  gelangten 

bis  15  Meilen  1  50  kr.  pro  ZoU*Centner 

und  Meile, 
von  15 — 30  Meilen  l  kr.  pro  Zoll-Cctilner 

und  Meile, 
Ober  30  Meilen  0  75  kr.  pro  ZoU-Centner 

und  .Vleile; 

für  Baumaterialien,  Brennholz,  Steine. 
Braunkohle,  Dun^salze 
bis  10  Meilen  1-25  kr.  pro  Zoll-Centner 

und  Meile, 
von  10— ao  Meilen  t  kr.  pro  ZolUCeutner 

und  Meile, 
Qber  20  Meilen  075  kr.  pro  Zoll<Centner 

und  Meile, 

dann  fiir  Cietreide  in  Watjenladungen 
075  kr.  pru  Zoll-Centner  und  Meile  zur 
Berechnung. 

Tarifenfwittf  der  parlamentarischen 
Ettqufle-Conimissiou  vom  Jahre  l868. 

Kine  weitere  Ausgestaltung  war  dem 
Statfeltarif  in  dem  'rarifentwurfe  zuge- 
dacht, welcher  in»  Jahre  von  der 
parlamentarischen  EnquSte-Commission 
ausgearheitet  wurde. 

Derselbe  :>ollle  fulgcade  Kintlieilung 
erhalten: 


A 

B  C 

Kretuer  0.  \\ . 
pro  Centner  und  Meile  i 

!   Für  10  Meilen 

i 

>  -4 

10  09 

\     ■<■    20  «■ 

10 

0()  oS 

^  .^0 

0  <) 

oS  07 

'  40 

■  o\S 
1 

07  06 

*  50 

n  fi  n'- 

Nach  diesem  Taritentwurte  sollte  iUr 
die  Wagenladung.«s-Clas<sen  A,  B  und  C 
der  Tarif  nach  JalUiiL'.Li  .Seala  in  der 
Weise  bemessen  werden,  üass  mindestens 
von  10  zu  10  Meilen  der  Einheitssatz  pro 

Meile  abnehme,  und  da^s  bei  einer 
Eatleraung  von  50  Meilen  der  niedri|{ste 


gesetzmässige  Einheitssatz  zur  An«ien- 
dung  zu  kommen  und  hei  Entfemuny;cn 
liber  50  Meilen  unverändert  fortzu«irkea 
hübe. 

Pmsfu'ldtin^  nach  fallender  Stala. 

Die  in  den  Jahren  1870  und  1S71  auf 
I  den  österreichischen  Eisenbahnen  eintrc- 
führten  Tarife  haben,  soweit  die  Tarit"s:it7.e 
,  der  Xormalclassen  l,  2  und  3  in  Frajjt 
I  kamen,  den  Meilentarif  beibehalten,  da» 
'  ge^en  hinsichtlich  der  erniilssigten  Cla<;>en 
,  .\,  15  Luid  C  die  Preisbildung  nach  der 
!  Slatielart  vorgenommen. 

iy\i:   FJiitheilung  der   .Stafleln  sowie 
die    luctur    festgesetzten  Einhcilstaxcn, 
waren  jedoch    bei    den  verschiedenea 
I  Bahnen  verschieden. 

So  waren  beispielsweise  auf  den 
Linien  der  Oesterreichischen  Staatseisen- 
bahn-Cksellschaft  folgende  Grundtaxen 
fest^CikCtzt : 

I 

Ermässigte  Classe  A: 

pro  Zoll-Ctr.  yt»  u».  if 

a.  Melle  u  i  >'  i 

Kit:uzct  0.  \\ 

■  für  die  ersten    lO  Meilen  15  0  40 

■  »     »   zweiten  lO      »      1"3  0'34 
>         dritten   lO      "       l'2  0'32 

und  darüber  l  O  O'aÖ 

Ermässigte  Classe  B: 

proZnIlC.tr,    fn.  l.Xli/ 


u.  Melle 
Krcu/er 

U.  1  i'l 

0.  W. 

für  die  ersten  5 

.Nleilen 

0  40 

•     »  ersten  10 

034 

B      t    zweiten  ?0 

1-2 

03  a 

»      »    driUell  10 

> 

10 

0'26 

•    vierten  lO 

> 

Ot) 

0-34 

0-8 

0*2 1 

Ermässigte  Cl 

a  s  s  e  C 

pro  Ziill-CU.  r''"'  " 
a.M<ilc  a-l^ 
Kr«iii«r  B.  W. 

für  die  ersten  5 

Meilen 

10 

026 

»     *  ersten  lO 

» 

09 

024 

»     »  zweiten  10 

08 

0-21 

>    dritten  lO 

07 

OlS 

06 

016 
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Die  Berechnung  der  Transportpreise 
erfolgte  gegenüber  der  heuti|iieii  üehnn^ 
in  der  Art,   dass  von  der  festj^esetzten 
Entfernung  ab  der  eimässigteEiiitKltssatz 
für  die   ganze    Iransportstrecku  tUucli- 
gerechnet  wurde,  «O  dass  beispielsweise 
bei  einer  Entfernun};  von  30  Meileti  fflr  ! 
ein  Gut  der  ermässigten  Classe  A   der  I 
Satz  von  1*3  kr.  pro  Zoll-Centner  und  i 
Meile  schon   von  der  ersten  Ateile  ab 
zur  Anwendung   gelangte.     Die  natur-  i 
gemäss   hiedurch    eintretenden  Fracht- 
Jispr»ritäten  wurden  in  k.\uv  \\\ise  nus-  j 
geglichen,    dass  die   nach   den  vuiher- 
gehenden  Staffeln  resultirenden  höheren 
Frachtsätze  so  lange  auf  weitere  Ent-  ! 
feruungen   übertragen  wurden,    bis  die  ; 
normale  Tarifbildung  billigere  Fracht«  | 
Sätze  ergab.  j 

Die  obligatorische  .Anwendung  der 
neuen  dem  Metersystenie  angehörigen  | 
Masse  und  Gewichte  im  öffentlichen  Ver- 
kehre ab  I.  Januar  1876  gab  abermals  j 
den  Anstoss,  die  materielle  Tarifeinheit  | 
auf  den  österreichischen  Eisenbahnen  ! 
herbeizuftlhren. 

Der  von  den  Eisenbahn< Verwaltungen 
im  Jahre  1875  angenommenen  neuen 
Classeneintheilung  entsprechend,  >«.llten 
nach  dem  von  der  Regierung  einge- 
brachten Gesctzentw-urfe  folg..  !  \la- 
Jünial- Einheitssätze  an  Stelle  dci  bis 
dahin  geltenden  treten: 


A.  Etlgater: 

pro  loa  ig  01*4  I 

1)  Für  gewiihnliches  Eilgut  .    .  r6o  kr 

2)  i    ermäsäigtes  Eilgut    .    .  O'Üo  ' 


Classe  B: 

FOr  die  ersten    too  km  . 

•      »    zweiten  lOO-  » 
»  weitere  Hntfemungeu 


Ciasse  C: 

Für  die  ersten  100  knt  , 
»  »  zweiten  100  »  . 
•  weitere  Entfernungen 


0*40  kr. 

035  » 
0  23  * 


0  35  kr. 
o-as  » 
0-15  » 


B.  Frachtguter; 

ij  .Stückgüter  Classe  I  .  . 

»     II  .  , 

Sperrige  (iüter  .    .  .  , 
2}  W    «Zuladungen : 


Classe  A : 

Für  die  ersten  100  km  . 
*  •  zweiten  100  >  . 
>  weitere  Entfernungen 


.  0  65  kr. 
.  0"55  » 
•  0975  ' 


0  50  kr. 

045  . 
0-35   *  ( 


Mineralische  Kohle  und 
Cokes: 

I'ür  die  ersten    lOO  ktn  ,    .    .  0"35  kr. 
>     >  zweiten  100   >  .    .   .  o-ao  » 
*    weitere  Entfernungen  .   .0*15  » 

Die  matciiclle  'lariteuiheit  blieb  ein 
unerfüllter  Wiuisch. 

Wie  die  nachstehende  Darstellung 
auf  Seile  19O  und  197  zeigt,  hatte  jede 
Bahn  ihre  eigenen,  von  denen  der  anderen 
Bahnen  Vi rscliicdenen  Sätze  eingerechnet, 
ebenso  folgte  bei  Bildung  der  Staffeln 
jede  Bahn  ihren  besonderen  Ansichten 
und  Interessen. 

So  weitgehende  Frachtunterschiede 
mussten  auf  die  Entwicklung  der  wirth* 
<?cli.ifti;clun  Verhältnisse  von  nachtheili« 
gcin  Einriusse  sein. 

Aus  diesen  Einheitstaxen  kann  heraus- 
gelesen  werden,  welche  ^^acht  in  die 
HauJ  der  Eisenbahnen  gelegt  war,  wie 
das  wirthschafüiche  Gedeihen  der  von 
ihnen  durchzogenen  Gebiete  von  ihren 
Tanieu  abhängig  wurde. 

Es  geht  aber  auch  daraus  hervor, 
da«s  eine  Production,  die  für  ihre  Er- 
zeUf4iiiÄ.sc  oft  das  Doppelte  an  Fracht 
von  dem  zaiilen  musste,  was  für  den 
gleichen  .Artikel  v«>n  einer  zweiten 
Balm  criiobcn  wurde,  im  Wettbewerb 
mit  einer  gleicliartigen  Froduction  an 
der  anderen  Bahn  nicht  aufkommen 
konnte. 

Diese  nachtheiligen  Einflüsse  wurden, 

svvnn  .ukIi  nicht  ganz  beseitigt,  so  doch 
geiiuidert  durch  die  Wiedereiulülirung 
des  Staatsbetriebes. 

13* 


[96 


Darstellung  der  Einheitstaxen  der 


Einheitätaxen   pro  10 

0    Kilogramm  und 

Qawe 

Aussig- 

Teplitzer  BOhin. 

Bahn  Nord- 
(Haupt-  bahn 
linien] 

BAbiD. 
West- 
bahn 

hrader 
Bahn 

1 

Krstc 
uncarisch- 
ealizischc 
Eisenbahn 

Galizischc 

Carl 
Ludwig- 
Bahn 

Kaiser 
Ferdioandi» 
Nordbahn 

Kaiser 

Franz  Josef- 
Bahn 

t 

1  0^59 

■  0^75 

1  <m 

o'59|  »•59 

0-62 

063 

IL  1 

1  053 

05s 

1       o-53|  053 

053 

051 

0^53 

A. 

km 

1-300-45 
-t-  300*40 

km 

I-  50  0  50 
51  —  100  0  45 

4-  100  0-40 

0*46 

km 

1_  7h  0  50 
77-152  045 
-j-  15a  040 

km 

I-  75047 
76-150  0  45 

l5l-"5  0  4-i 
+  2350^40 

km 

I  -  75O4S 
76—1500-45 

151-2250-43 
4-  2250  40 

km 

I-  750  47 
76-1500-35 

151-300033 
-h  300030 

l'm 

I—  76050' 
77- «52  040' 
153-2280-35 
4-  sj'Sojo 

1 

1 

fall 

1  —  1,0  0\|0 

r—  50  045 

km 

i__  76  0-40 

km 

>-  750  45 

1  1 
I—  75045     1—  40042' 

30  032 


51—100  0  40 
+  100  03s 


0-40 


G. 


km 
1-30032 
'  4-  300-21 


!  km 

1-75 
+  75 


040 
o-a6 


77—152  037  76—1500-42  76  -150043  41—  800-35,  1—  76040 
+  152  o*3iiSi— 2»5 0-40 151— 225040I  81— aasoao  77—1520-35 


+  a*50-37 


+  M5  0'37  256-300  0  26  153-  228  0  30 
-j-  3000-20,  4-  2280  25 


km 
I-  76 


km 


km 

I-  750  40 


km 


026    I—  75040 
0-26:77— 15a  0-*l.  76—1500-341  76-i500'35 
152  o-l6'i5i— 2250  32  151-  2250-32 
-J-  2250  26 


km 


i—  40034 
41—  600^6 

81—1500-24 
2250-27:151  -2250  20  153-22R020 
4-  2250-18   -f  2280^15 


I—  760-35 

77-152025 


Spe- 
cial- 
Tarit 

I. 
(Gc 
treide] 


km 
1-300-45 


km 


km 


km 


km 


I—  50  0-501—75040;  1—  76  0-40!    I—  750-45 


+300^3251-100  040-1-7504077—152  037  76 

4-  100  0  35  i  4-  152  0  32 


-150  0-37 


76 


km 

I-  750321 

1500  20 


1 5 1 — 225  0  32  1 5 1  —225  0-271 

4-  225  0'26'226— 3000-24 

I    -f  300  019 


km  km 

1-75  0-47  I-  760-42 
-  75  0-30  77  1520  37 
153—228032 
4-  2280-25 


Spe- 
cial- 


hm 


I   30  0  40-  I—  50  0-45 


km 


I 


1—750-40 1—76  0-32 


km 

I-  750  32 


km 

t-  75035 


km 

l-  400-34 


km 


Tarif  +  30O*26|5l— 100  035  +  750-2677— 152  026  76— 1500-26  76--15002V  41—  S0020    i—  76035 
'  ]  -|-  100  0-30  1  ■\-  152  024  151  -225012  151-225024  ^^l~l500  2}  77-152025 

4-225010    4-2*5022,15«    2-:5O20 153-2280-20 

4-  2250-18  4-  2280-15 


u 

[Holz] 
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Österreichischen  Hauptbahnen  im  Jahre  1876. 


I   Kilometer   in   Kreuzern   Otter  r.  Währ. 


Kaiseriu  Elisabeth-Bahn 


ifalipt'> 


072 


051 


0^33 


Sal/burg- 
Tiroler 
Bahn 


072 


0-51 1 


Kronprinz     Lemberg-  :  Ocstcrr. 
Rudolf-       "  ... 


Buhn 


Czerao* 
witier  Bahn 


»59 


053 


I—  75  053 


0-59 


Im 


Nordwest- 
Bahn 


i  Oesterr. 
StaatseUen-  c-h^^ 

Schaft 


km 

I—  so  0-56 


Südbahn- 
Getellachaft 


o-6a| 


041 


I—  750-40 


„  1-  75  0-47 

03376—150  n-.joyfw rso  040 5I— 200  04O  76— 150O  J4 
-f  150  o  ib^       150  033:  -f  200  o-30jl51— 225032 

-f  225026 


0*26 


km                km          j     hn  ^ 
I—  380-451    I—  400  40] 
I—  75  0-53  I—  75  0'4o|  39^152  0-371  4»—  too^+j  

76-150  0-3376-150  0-33  153-228032  8i-i55  0-32|   

_j_  150  o-aoi  -\-  150  0  27    -j-  22S  0  26  156— 230  0'26 

I  [231-3050-34]  8 


ikw 

I—  400261' 
41  —  80024 
81— laooaij 
121— i6oo-iti 

4-  1600^13] 


km 


km 


0-26 
o  24 
0'2i 
0-16 
013 


km 

1—40  0'42|  I 

41—80  024  I—  75  033    I—  -f-'OZf^ 

+  So  02076—150  0-27,  77-1520-21 


km 

I—  75040 


0-33 


76-1500-3776 
151-225032  H 
-\-  225  0'a6 


I-  75 
150 

150 


4-  150  o-2o'i53  -2280'l6 156— 3300*18 


+  2280-13 


t|-  230016 


1—  750-32    1—  76040  1—75 
76-150027  77-»5*o-37  +75 
0  20  151 —225  024  153— 22S  0-32 
-\-  325  0-19'  3380-36 


Arn» 
1-304 

+  304 


042 

0-26 


0-40 


im  im 

I  -  40  0  26 

41—  800-241    I—  750321  I—  75  0-42 

8t— I3004l|  76— 150036W6— 150  0-26 

121  — 160016  151 -225  0-24|  -J.  150  O-SO) 

4-  160013,  -f  225  0-ib 


km 


km 


10 


II 


I—  500  32  1—  40  0  40 
51—100026,41—  So  026 
101— 3000-3081 '-ISS  018 

20I-;:0  0  lS'  -\-  155  0-l6 

0  27   4"  250  0161 


12 


km 

I-  70 
77-152 
«53-304 

-t- 


0933 

0-685 


0448 


0-395 


0329 


km 

1—  76  0395 

76-152  0329 

+  15a  0-264 


0-448 
0*395 


A'MI 

!  i-is» 

0-448 

«53-304 

0'395 

i  304 

0329 

km 

1  — 114 

0^395 

115—228 

©•329 

+  338 

0364 

km 

i  1-76 

0-329 

77-152 

0264 

-t-  152 

0-19S 

0329 

0'264 

o  J5b 
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Albeit  Pauer. 


Localtarif  der  k.  k.  Staatsbahucn  vom 
Jakrt  1883. 

Dieser  Gfltertarif  ist  auf  Grund 
gleicher  Einheitssätze  nach  fallender 
äcala  Air  sämmtliche  verstaatlichte  Eisen- 
bahnen aufgestellt,  und  es  sind  er- 
hebliche Ermässii^nitiiren  in  den  Tarif- 
sätzen gegenüber  den  Privatbahnen  ein- 
getreten. 

Die  Tarifeinheiten  betrugen  pro  kg 

und  1  km  für: 


1.  Eilgüter: 

kr. «.  W. 

a)  ;je\vri]inlicl!L-  l*6o 

bj  ermässigte  und  besonders  er- 
mfissigte  0^59 


a.  Frachtgüter: 


Classe  I  

>  II  von  1—300  km  . 
Fttr  jedes  weitere  km    .  . 


kr.  0.  W. 

•  0-59 
.  0*50 
.  0-30 


Wagenladungs-Classe  A: 

kr.  «.  w. 

Von     I  — 100  km  0*56 

♦    lo  1—200  »   0-34 

»    201 — 300  »   0*32 

>  301—400   »   026 

Für  jedes  weitere  km  Uber  400  hm  0'20 

Wagenladungb-Glasse  15; 

kr.  tt.  \V. 

Von      I  — 100  km     .....  o-2S 
t    101  —  200    »   020 

»  aoi— -300  *   0*24 

>  301—400   »   o-ao 

Fttr  jedes  weitere  Kilometer  (Iber 

400  km  0'i6 

Wagenladungs-Clas.<;e  C: 

kr.  ö.  W. 

Von     I —  so  km    .....  0*26 
51  — JOO    •      .       ...  o-i() 

»    101—200    *   o'ii 

Für  jedes  weitere  Kilometer  Itber 
200  jbm  .......   .  o-io 


Special-Tarif  I  für  Getreide 
etc. 

kr.  U.  W. 

Von  1  — 100  km  .....  0-32 
>  tot— aoo  >  .....  0*28 
"    201—300   '   0*24 

'     301—400    *   0*20 

FOr  jedes  weitere  Kilometer  Aber 
400  km  o*i6 

Special-Tarif  II  fflr  Holz  . 

kr.  ö.  W 

Von     I—  SO  *»»  0*26 

•  51  — 100    »   020 

»    101 — 200   »   0'i6 

Für  jedes  wettere  Kilometer  aber 

300  km  0-12 

Ausnahme-Tarif  I  für  Kohle» 

Erze,  etc. 

kr.  Ö.  W. 

Von      I  —  50  km  0  22 

»     si— 100  »   0-14 

•  101  —  200    »   0*12 

Für  jedes  weitere  Kilometer  über 

200  km  o'oS 

Die  Tarifemheitssätze  der  Osterreichi- 
schen Staatsbahnen  wurden  von  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  am  15.  Sep- 
tember    1884,    von    der  Lemberg- 

Czernowitz-jassy-Eisenbahn  am  i.  Januar 
1885,  später  von  der  Bitöchtehrader  und 
der  Aussig-Teplitzer  Bahn  angenommen, 
wodurch  der  C;cltmi';shereich  Jicsts 
Tarifen  sich  auf  ein  Netz  von  Uber 
5000  km   Ende    der   Achtziger -Jahre 

erstreckte. 

Die  materielle  Tarifeinlieit  hatte  so- 
mit einen  bedeutenden  Schritt  nach  vor- 
wärts gemacht. 


Ijocaltarif  der  Stmifsbahncu  vom 

Jahre  jS(ji. 

Die  unausgesetzten  iiestrebungcn  der 
österreichischrn  Regierung  auf  Verein- 
fachung und  W'rhilliguDg  der  Güter- 
tarife zeitigten  den  am  1.  Juli  1891 
erschienenen  Local-Gotertarif  der  Öster- 
reichischen Staatsbahnen. 


Frachttin-Tarit'e. 
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Die  GrundzOge  des  Systemes  waren 
die  folgenden: 

Die  Bereclimiti^  der  Tarife  geschah 
nicht  -mc  bisher  von  Kilometer  zu 
Kilometer,  sondern  nacli  Zonen  von 
10  kvt  in  der  Weise,  dass  ikr  bei 
einer  idiometri&chen  Berechnung  filr 
die  Mitte  der  betreffenden  Zone  ent> 
fallende  Frachtsatz  ftlr  die  ganse  Zone 
zu  gelten  hatte. 

Die  Einheitssätze  für  die  einzebien 
Chssen  wurden  luich  Staffeln  von 

I —  50  km 

51  — 150  » 
151  —  300  » 

und  über  300  km  abgestuft  und  dadurch 
in  die  StaA'elbildung  eine  bisher  bei  den  1 


Österreichischen  Risenbahnen  vermisste 
Gleichmässigkeit  gebracht. 

Wie  schon  mit  der  Kinfuhruiii^ 
des  Staatsbahn-Tarifes  vom  Jahre  1S83 
eine  Ennässigung  der  Privatbahn  «Ta- 
rife verbunden  war,  so  hat  die  Tarif- 
reforni  des  Jalires  1891  eine  weitere 
Verbilligung  der  Frachtsatze  mit  sich 
gebracht. 

In  gleicher  Weise  wurden  fast  ohne 
Ausnahme  die  billigeren  Staatsbahntaxen 

auf  die  inzwischen  neu  erworbenen 
Bahnen  Ubertragen  und  weitere  erbeb- 
liehe  Frachtermässigungen  mit  der  ali- 
gemeinen Ausdehnung  der  directen 
Frachtsätze  /.wischen  allen  Stationen 
innerhalb  des  ganzen  Staatsbahngebietes 
geschatfrii 

Die  Einheitssätze  betrugen: 


EUgttter 

Frachtgftter 

«> 

'S 

*•§ 

0 
is 

•0  y 

C  tj 

ü.d- 

r. 

r.  C 

Iii 

Wagenladung«- 
Qaue  ^ 

Special-Tarif 

1' 

II 

^1 

3 

3 

Kreuzer  0.  W.  pro  100      und  i  km 

Von     I —  5^*  Kilunictcr    .  . 

120 

060 

0  6ü 

0  50 

oiS 

0-18 

015 

'     51  —  150        ■>          '   '  \ 

116 

0  46 

0.29 

015 

023 

0  15 

0  13 

>    151—300  > 

lU 

056 

i 

056 

oas 

018 

0-12 

0-19 

0-12 

0 10 

'    für  jedes  weitere  Kilometer  . 

1  00 

0-50 

0  50 

o-3oj 

o-ao 

0-12 

0-ioj 

0-15 

0*10 

cro8 

« 

Regulxmng  der  Grundtaxen  des 
Tarif  es  vom  Jahre  1891. 

Das  Bestreben,  die  ErtragsfHhigkeit 

der  Staatsbahnen  in  staatsHnanzieliem 
und  socialpoiitischem  Interesse  zu  er- 
höhen und  einen  grösseren  Ueberschuss 
der  Einnahmen  über  die  .\usLjabcn  zu 
erzielen,  führte  zu  einer  partiellen  ke- 
gultrung  des  Gotertanfes  vom  i.  Juli 

Mit  dem  am  15.  Juli  1892  zur  Aus- 
gabe gelangten  Local^GUtertarif  wurde 
diesen  Bestrebungen  Rechnung  getragen 


und  die  Einheitssätze,  soweit  dies  mit 
den  allgemeinen  wirthschafthchen  Inter- 
essen verträglich  war,  auf  ein  höheres 
Niveau  gebracht. 

Von   den    Erhöhungen    waren  be- 
I  troffen  die   Wagendassen    A,    H  und 
j  C  sowie  eim'ge  Ausnahn^Tarife,  wäh- 
rend die  Normalclassen  unberQhrt  blie- 
ben. 

Die  nachstehende  Zusammensteltun«; 

[auf  Seite  200)  gibt  uns  ein  Hild  der 
I  Einheitssätze  der  normalen  Taritclassen 

nach  der  erfolgten  Kegulirung  im 
I  Jahre  189]. 


L.iyui^L.d  by  Google 
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Albert  Fauer. 


Einheitssätze  der  iwnuaicn  Tarifclassen. 


iL 


Eilg  u  t 


Krachtgat 


Kilometer 


1  ennässigtes 

>  und 

Ij  gewChnUchcs  besonders 

Ii  trmässijites 


aassen 


1 


II 


"  alt     neu     -\-      alt     neu  .  +  ,   alt     neu     ~      alt  '  neu  ^  — 


Kreuser  Atttn-.  Wklinmf  pTO  100  Kilni^rainm  uuJ  I  KiloDicler 


1-50 

1-20 

«65 

045 

0  'lO 

Olli 

0  Oi 

060 

061 

0-0 1 

050 

Ü02 

51  —  150 

116 

li>0 

0--M 

0  ;v 

0  (XJ 

0'02 

0  5» 

002 

0'4ft 

004 

151  300 

112 

1-58 

046 

0  5^.1 

0  5y 

ü  50 

0-59 

003 

0-42 

O4S 

006 

301  und  darüber 

1  i-oo 

ISO 

050 

058 

008 

050 

0-58 

ooü 

0-32 

002 

F 

r  a  c 

h  t  jj 

u  t 

Ennässigte  Wagcnladungs-Classcn 


Kilometer 


A 

i  «• 

C  i 
undSp.-T.2 

Spedal-Tarife 

I 

1 

alt  neu)  + 

alt  neu,  -J-  ,|  alt  ineuj      i,  alt  ineui  -j- 

1  alt  .  neu  ,  7- 

1-50 
51—150 
151  -300 


I  Kreuser  totarr.  WItanwc  pro  ra>  KUoeramni  und  I  Kilometer 

037  037   —    0  20  O2S  002  0  21  024  003  02S  02S   —     O  lS  0  22  OO4 

;  i 
0  29  0  34  0  05  0  21  02'»  0  05  015  015  —  022  024  0  02  013  013  — 

024  030  0O(i  O  lH  0'21  003  O  II  O  n    —    020  0-20   —     OOi;  OOS  0-01 


301  und  dartlber  |  oao  0-21;  ooii  o-u.o-i4»o-02jiO  10  o-io.  —  i<o  i6^  016  —  |i  <r<Ü\  o-oS;  — 


LocaUarif  der  Südbahn  vom  i.  Januar  | 
i8gs  Kronen'Währting. 

Mit  I.  jamiar  i'f^n?,  frnt  ntif  den 
Linien  der  ^atibahii-GcscllschitÜ  licr  vtste 
in  Kronen  -  Währun-;  erstellte  I-ocal- 
Gütertarif  in  Kraft.  DiC'cr  Tarif  verdankt 
seine  Entstehunjjj  der  Annalune,  bezie- 
Ir.iii^vweise  Einfülirunji  des  Tarilthciles  I 
auf  den  Linien  der  8Udbahji*GeseU$chaft 
Die  in  den  neuen  Tarif  ftlr  die  einzelnen 
Classen  des  Tarifschemas  eingerechneten 
Grundtaxen  sind  aus  der  auf  Seite  204 
befindlichen  Tabelle  zu  entnehmen. 

Am  I.  jaiuKu  i8t)6  trat  auf  den 
österreicliischeu  ^taatsbahnen  ein  neuer 
Local-GUtertarif  in  Wirksamkeit,  welcher 
abermals  eine  Erhöhun<j  der  Beförderungs- 
preise in  einigen  Clausen  mit  «»ich  brachte. 
In  ivelchera  Ausmaise  eine  Erhöhung 
der  Frachtsätze  durch  den  neuen  Local- 


GQtertarif  platzgegriflfien  hat,  ergibt  sich 

aus  einem  Vergleiche  der  auf  Seite  199 
und  201  befindlichen  Tabellen. 

iMcaUiirif  der  A'irisi  r  Ferdinands- 
Nordbaltn  vom  Jahre  i6(jO. 
Auf  den  Linien  der  Kaiser  Ferdinands- 
X'itJlMlni  kam  am  l.  Jntiuai  1S96  ein 
neuer  Localtarif  ztur  Ausjjabe,  welcher 
bei  dem  Umstände,  als  das  Ertragnis  der 
letzten  Jahre  lOO  Ii  pro  Actie  (Iber- 
schritt, Tariflierabselzungen  brachte. 

Tarif  eiiüteitss^ätze  am  Ende  des  Jahres 

Die  mit  Schluss  des  Jahres  1897  auf 

den  österreichischen  Eisenbahnen  l>e- 
stehcndui  Tarifeinlieitssätzc  sind  aus  den 
folgenden  Zusammenstellungen  auf  Seite 
201—304  ^  entnehmen : 
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Special-  und  Ausnahme-Tarife. 

Neben  den  regelrechten  Frachtclassen 
des  Tarifechemas  haben  sich,  dem  Be- 

ddrfnissf  Jts  Haiukls  und  Verkehres 
folgend,  nach  und  nach  für  einzelne  in 
grösseren    Menden    zur  Verfrachtung 

kommende  Produkte  Spcci  il-  und  AttS- 
nahme^Tarite  herausgebildet. 

Der  erste  unter  der  Bezeichnung 
AttSnahmc-Tarif  auftretende  Tarif  ist  in 
dem  Local-G Utertarife  der  Kaiser  Fer- 
diiumds-Nordbahn  vom  Jahre  1841  ent- 
halten, welcher  zur  Bekämpfung  der  in 
der  Riclitung  von  Wien  nach  Prerau, 
BrOnn  und  Olmfltz  herrschenden  Achs- 
Concurrenz  erstellt  wurde. 

Dieser  Ausnahme-Tarif  enthielt  ab 
Wien  nach  den  cuncurrenzirten  Relationen 
folgende  in  Österreichischer  Währung  und 
pro   100  kg  umgerechnete  FraclUsätze: 


FrachtsStze  in|  L  Q. 

Kreuzern  O.W.  i 
pro  100 


1841:1897 


n.  ci. 


Volumi- 

ni'tse 
Gegen- 
•tAnde 


1841I1897  i&|||i8q7 


Von  nach 


jWien 
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65 
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•.^2 
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I'iLiau 
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'59 

109 

Wien 

üimUU  , 
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.0; 

1'" 

1261 
i 

.7*1 

IS8 

Die  Gegenüberstelhmg  der  hcuüj^cii 
Frachtsatze  zeigt  den  mächtigen  Kintlnss, 
welchen  in  der  ersten  Zeit  des  Eisen« 
bahnwesens  die  Achs  Verfrachtung  auf 
die  Bildung  der  Tarife   «renommen  hat. 

Den  Wirkungen  der  Achsconcurrenz 
ist  es  auch  zuzuschreiben,  dass  in  den 
Local-Gütertarifen  der  Vierziger-  und 
FUnficiger-Jahre  bereits  Sammel-Tarife  vor- 
gesehen waren,  nach  welchen  gegen 
Bezahlung  der  Gebühren  ftir  d.iv  auf- 
gegebene Gewicht  nach  Closse  l  Wagen 
fOr  ganze  und  halbe  Laduni^n  vermiethet 
wurden.  Im  l'cbrigen  jedocli  wurden  dort, 
wo  wederdie  Wasser-noch  .-Vchsconcurrenz 
einMrirkte,  Massenartikel  nach  den  Nor- 
maltarifen berechnet.  Eine  .\usnahme 
bildeten  die  zwei  Artikel :  Getreide  und 
Salz,  fUr  wdche  auf  der  Kaiser  Ferdi- 


nands -  Nordbahn  der  Ausnahmesatz  von 
I  '/i  kr,  C.-M.  pro  Sporco-Centner  und 

Meile  berecbnct  wun'.c.  Dagei^en  erwies 
sich  das  starre  Festhalten  an  den  Nor* 
maltarifen  bei  dem  Transporte  von 
Kohlen,  welche  nach  den  Frachtsätzen  dcr 
Classe  I  berechnet  wurden,  besonders 
druckend. 

Findlos  wnrcn  die  Klntjcn  und  Be- 
schwerden der  Industriellen  über  die 
hohen   Kohlen -Frachtsätze. 

Kiu11;l-'m  ol^sic;.jtc  da>;  ncdürfnis  über 
das  i'iiiicip,  und  es  gelangte  am  1.  No- 
vember 1S51,  vorerst  versuchsweise,  ein 
Kohlen-Ausnahme-Tarif  auf  den  nörd- 
lichen, südlichen  und  südöstlichen  Staats- 
bahnen auf  Basis  eines  Einheitssatzes 
von  7f  ^-^.-M.  pro  Sporco-Centner 
und  Meile  zur  Einführung.  Bedungen 
war  die  Auflieferung  in  vollen  Wagen- 
ladungen. 

Die  Beförderung  selbst  war  aber  von 
den  \  itrhaiidetK'ii  geeigneten  Betriebs- 
mitteln abhängig  gemacht,  und  an  die 
Bedingung  geknüpft,  dass  der  regdmässige 
Verkehr  durch  den  Kohlen -Transport  nicht 
beeinträchtigt  werden  dürfe. 

Diese  t^chränkenden  Transport-Be- 
stimn^.uii^cn  sind  im  |alire  1853  gefallen, 
sie  nm.sslcii  jcdoeii  von  den  Versendern 
mit  einer  Vertheuerung  der  Kohlen-Tarife 
bezahlt  werden,  indem  auf  Entfernungen 
von  15  Meilen  der  .Sat/  \un  1  kr.  G.-.M. 
pro  Spi  rei ►-Centner  und  Meile,  und  über 
[5  Meilen  ''.^  kr.  C.-M.  pro  Sporco-Centner 
und  .Melle  zur  Einhebung  kamen. 

Eine  Verbilligung  der  Grundtaxen  ftlr 
Kohlen- Transporte  trat  im  Jahre  du, 
wo  ohne  Rücksicht  auf  den  Durchlauf  der 
Satz  von  ^ kr.  ('..-.M.  pro  Sporco-Centner 
und  Meile  zur  Berechnung  gelangte. 

Ansserden  Ausnahme^Tarifen  fllr  Kohle, 
wekLc  auf  sämmtlichen  Eisenbahnen  zur 
Einfuhrung  gelangten,  entstanden  nach 
und  nach  wdtere  Ausnahme-Tarife,  wie 
fili  f'.Ltreide,  Nutzholz,  Eisen  etc.,  welche 
jedoch  nicht  in  den  Local-GUtertarifen 
enthalten  waren,  sondern,  den  Charakter 
von  temporären  Tnrif-M.is^nahmen  tra- 
gend, mittels  besonderer  Kundmachungen 
zur  Kenntnis  der  Versender  gebracht 
wurden. 

Eine  solche  Tarif- Kundmaelumg,  die 
Einführung  von  Koh)en«Tarifen  auf  den 
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Kundmachung. 
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Linien  der  österreichischen  Staatsei^en- 
bahn  -  Gesellschaft  betreffend,  eracheint 
auf  Seite  306  reproducirt. 

AusgLüiuIiuiig  ih  r  Aufnahme -T<tn'fe. 

Mit  der  Aufnaluue  vou  Ausnahme- 
Tarifen  hat  die  SQdbahn-Gesellschaft  mit 

dem  am  i.  Januar  185«)  nu<;f:ei;ebenen 
Local-Gütertarit  begonnen  und  enthält 
derselbe  bereits  Ausnahme-Frachtsätze  fUr 
10  verschiedene  Waarengnippen,  wie : 

1.  Kohle,  Getreide,  Kartoffel  und  Hülsen- 
früchte; 

2.  Eisenbahn-Falirbetriebsmittel,  welche 
auf  eigenen  Kädern  laul'en; 

3.  Roheisen  tmd  Flossen,  dann  Bau»  nnd 
Werkhok ; 

4.  Zwilch  und  i>egeltuch} 

5.  Oele  und  Hadem; 

6.  Blau-,  Gelb-  und  Rothliolz; 

7.  Flachs,  Hanf  und  Werg; 

8.  Arznei  und  Parfumeriewaaren ; 

9.  Baumwollwaaren ; 

10.  (^acaobohnen,  Indigo,  KatTcc,  .Schaf- 
wolle, Loden,  Carroben  und  Ochsen - 
häute. 

Aufstellung  von  Ausnahme-  Tarifen 
für  Massenartikel. 

In  den  Scchzigcr-Jahren  folgten  ilctn 
Beispiele  der  SUdbahn  theils  aus  eigener 
Initiative,   theils  Ober  Anordnung  der 

Regierung,  die  übri^^en  Eisenbahnen,  und 
es  erschienen  in  den  Localtariten  der- 
selben neben  den  Nornialclassen  die 
AnsnabnH -Tarife  für  ( ".ctrcivk-,  Ildiz, 
mineralische  Kuhle,  Er/x-  und  Hausteine 
etc.,  bei  Aufgabe  in  vollen  Wagen- 
ladungen. 

Die  Einheitssätze  waren  zumeist  staÜel- 
förmi«^  K>t^L  Sctzt  und  betrugen  beispiels- 
weise durchschnittlich  für  Getreide,  Nutz- 
holz, Erze,  Eisenflossra  und  Baustdne 

Bn>Zon<Clr. 
u.  Mdl« 

fOx  die  ersten    10  Meilen  .    .    .  r6  kr. 
>    >  zweiten  10     »      ...  1*4  * 
»  weitere  Entfernungen  .    .    .  i'S  > 
Kür  Kohle : 

fttr  die  ersten    10  Meilen  .    .    .  0-9  kr. 
»    »  zweiten  10     »      ...  6*8  » 
»  weitere  Entfernungen  ■   .    ■  07  » 


I       Infolge  der  beschränkten  Güter-Classi- 
I  fication  wuchs  mit  dem  Aufschwung  des 
'  Verkehres  die  Zahl  der  Sjitcial-  und  Aus- 
nahme-Tarife immer  nielir  an,  so  dass  durch 
die  grosse  Menge  derselben   die  Ueber- 
sichtlichkeit   der   Tarife  beeinträchtigt 
j  wurde. 

Einsdiriiiiktiug  der  Atisnahmc-TitrifV. 

j  Mit  der  im  Jahre  1870  erfolgten  Ein- 
1  föhrung  der  Wagenladungs-Classen  ist  es 
möglich  geworden,  die  in  den  einzelnen 
Localtariten  enthaltene  lange  Reihe  von 
Special-  und  Ausnahme-Tarifen  durch  Ein- 
reihung der  betreffenden  Artikel  in  die 
ermässigten  Qassen  A,  B  und  C  zu  be- 
seitigen. 

Khifiihniug  vou  Special-Tarifen. 

Mit  der  im  Jahre  1H75  uirn^etretencn 
Ausdehnung  des  Tarilschviiuts  Jaich 
Schaffung  eines  allgemeinen  Special- 
Tarifcs  I  iitr  Getreide  und  eines  Special- 
Tarife«  2  für  Nutzholz  sowie  durch  die 
im  Jahre  1S89  erfolgte  allgemeine  Ein- 
führung eines  Special- Tarifes  3  für  Erze 
aller  Art,  Eisenflossen,  Bruch-  und  Bau- 
steine, Schotter,  Kalksteine  und  Schiefer, 
femer  für  Dangstoffe  aller  Art,  hat  die 
Zahl  der  Ausnahme-Tarife  eme  wdtere 
EinBchränkuhg  erfahren. 

Einfühniiigvon  Ausnahme'  Tarifen für 
den  Sammelgtät'erkekr. 

N'.imentlich  aber  auf  den  üster- 
reichischen  Staatsbahnen  haben  die  Aus- 
nahme-Tarife im  Jahre  1891  eine  Be- 
schränkung durch  die  Erstellung  der 
Ausnahme-Tarife  IV a  und  IV b  erfahren, 
l'nter  das  Regime  dieser  auf  Basis  des 
\Va^enra^ln^  -  Sv<terncs  [xebildetcn  Aus- 
nahnie-Tarilc  iallcii  alle  .Artikel  der 
Normalclassen  I  und  II,  welche  in  Mengen 
von  halben  und  ganzen  Wagenladungen 
vcTsendet  werden. 

Ein  weiterer  auf  die  Wagenausnützung 
sich  gründender  Ausnahme-Tarif  ist  der, 
wo  die  Fracht  nach  dem  Quadratmeter 
der  Bndenfläche  berechnet  wird.  Diese 
Wagenraum- Tarife  haben  auf  den  öster- 
reichischen Privatbahnen  zumeist  bei 
Thiertransporten  nicht  Eingang  gefunden. 
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Um  zu  zeigen,  in  uckhcr  Weise  die 
Tarife  seit  dem  Jahre  1859  für  eine 
Reihe  von  Massen-Artikelii  im  Verkehre 


zwischen  Wien  -  Triest  sich  ermässigt 
haben,  ist  aus  folgender  Tabelle  zu 
entnehmen: 


Wim-Triest. 


1 

d 

\  ^ 

"5 

s- 

s 

1 

"  i 

tid 

hl 
u 

0 
s 
N 

d  i 

a 

'S 

Ü 

9S 

_ 

Li 

km 

FnchtflAtze  fOr  100  Kilograinin 

in  Kreuser  Ostern  Wihr. 

- 1  jn 

\2V2 

'7- 

7- 

I7v- 

'  7'-'  =^ 

I" 

K/i  2s 

22^-2  i 

2(11 1  0 

r(X)  2- 

22.;-2> 

[V  .7 

5 1  )i ) 

\2i  : 

i--)--, 

1177- 

I7"'=^ 

I'.) )  2- 

-51  ^ 

H/12; 

22.1-2? 

270 

lv>:)  2; 

22^  2,; 

1  iS  s  r(>v^ 

1147  = 

i-'j  7~ 

i  iS-^ 

Mi  2; 

I'.Jl  2- 

157 

2'-ü  1 

I'.tr2; 
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■<)<' 

5 

r  i</  5. 

1  iS'- 

S   1'  ■^ 

1 ; 

17'^ 

>7-^ 

17^ 

1  l'J 

IIS 

17.S 

1  I  , 

^.  Tarif  für  Fuhr"''!  r>^,\  A  Thiere 
und  S'  l'in'aiznge. 

Die  ersten  i  ante  für  Thiertransporte 
reichen  bis  in  das  Jahr  1841  zurück. 

In  dem  in  diesem  Jnlirc  (.rschienenen 
Localtarife  der  Kaiset  i-ciwiiiiands- Nord- 
bahn treten  zuerst  Tarife  tiir  lebende 
Thiere  auf,  welche  in  vier  Classen  nach 
bestimmten  Normalgewichten  eingetheih 
waren: 

I.  Classe  a  StOck  Spanferkel  ^-   i  Ctr. 

II.  *      I     >      Ochs  oder 

Kuh  =s   6  . 

III.  •»      Schafe,  Widder  oder 

Schweine,  l  Stück  =    I  * 

IV.  »      j  Stück  Muttericalbs   i  • 

I  Stttck  Pferd  .   =  12  > 


transporte  nicht  nicli  X.  irnialgewichten, 
sondern  pro  Stück  und  .\kilc,  und  wurden 
beispielsweise  für  ein  ()der  zwei  Pferde 
1  Ii.  C.-M.  pro  Meile,  für  drei  oder  vier 
Pferde  2  tl.  C.-M.  pro  Meile  berechnet. 

Dieser  Tarif  hatte  bereits  auch  Taxen 
f(ir  die  Beförderung  von  Equipagen  vor- 
gesehen. 

DiesellKn  waren  je  nach  Gattung 
und  Verwendung  in  vier  Classen  geschie- 
den und  wurde  bezahlt: 


Für  die    I.  Classe 
.  II. 
>      *  III. 
.  IV. 


pro  Stück  UDd  Melle 

1  f?.  —  kr.  a-M. 
1  •  15  »    »  » 

1  »  30  »    »  » 

2  •    —    '      »  • 


Massgebend  für  die  Cebührenberech« 
nimg  waren  die  Taxen  der  Gttterciassen 
I,  II,  III  und  IV. 

Ausser  diesem  Stücktarife  waren  auch 
Wagcnladungs -Tarife  für  Thiertransporte 
vorgesehen,  nach  welchen  ohne  Unter- 
schied der  zur  Verladung  gelangten 
Thiergattung  ein  Frachtsatz  von  I  fl. 
30  kr.  C.-M.  pro  Wa^en  nnd  Meile  bei 
einer  zulässigen  .Nta\l:iuill  lastung  von 
Oo  Centner  berechnet  wurde. 

Auf  der  Wien-Gl<^gnitzer  Eisenbahn 
[184  ij  erfolgte  die  Berechnung  der  Thier» 


Die  Kaiser  Ferdin  nuls  -  Xmlbahn 
tührtc  im  Jalire  1844  iarite   lür  Kahr- 

j  zeuge  ein  und  berechnete  ftlr  Equipagen, 
Güterwagen  und  Feuerspritzen  nach 
Normalgewichten,  und  zwar  25  (xntner 
für  leiciitere  Wagen  und  50  Centner  für 
schwerere  Wagen  bei  Anwendung  der 
.Sätze  der  Classe  II. 

I  Die  im  Jahre  1S4S  ausgegebenen  Lo- 
caltarife enthalten  sowohl  für  den  Trans- 

I  port  von  Fahrzeugen,  als  auch  von  leben- 
den Tliiercn  einheitliche  \i  1  tu  li^i -.vi.litL. 
Die  Cebührenberechnung  erfolgte  bei 

I  Thiertransporten  nach  der  I.  Classe,  bei 

I  Fahrzeugen  nach  der  II.  Classe. 
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Auch  trat  in  demselben  Jahre  zum 
ersten  Male  ein  Tarif  für  .Separat/.üge  auf, 
der  die  Auflicfcnm^;  tiiics  Minimaljje- 
wichtes  voll  1 200  Centner  und  Bezaliluiig 
der  Gehuhren  nach  den  Frachtsätzen  der 
I.  Classe  bedinfjte. 

Die  im  Jahre  1852  erschienenen 
Tarife  haben  die  Normal^ewichte  bei 
Thiertransporten  beibehalten,  dagegen 
war  für  Fahrzeuge  auch  die  Beförderung 
mit  eilj^utmässifxcr  Lieferzeit  vorgesehen 
und  wurue  pm  StiK'k  Ix'/ahlt. 


1   U.  CfaUM 

IV.  CUMe 

pro  McU«  und  Sra«k  —  C.  M. 

«.   !  kr. 

11.    j  kr. 

(1.   1  kr. 

tl.    ,  kr. 

-   1  48 

1.1- 

t   !  13 

I  34 

Stcvrer, 
Icicbtc 
Jügd-  iiiiJ 
'  wurstwa- 
j  i^cli,  liitnii 
uiibcp^tktc 

!  ZWfllHpäll- 

nlße  Kait- 
•chea  UDd  1 
Frittebkc» 

Zwei-  1 

Stadl- 
«chwimmer. 
dann  zucl- 
silzl^o 
bepackte 
Kaleschen 

und  1 
MtMkkcn 

Urpackl«  1 

Ticr«lt»it;c 

imd  PritKvh- 

kcn, 
dann  zwei' 

Kcise- 
«ebwliuiucr  , 
uod  Coit-  1 
itor-Coopit  [j 

1 

Zwcl- 
und  vier- 
te pXqd1|;c, 
bcpncktc 
Kcl»e- 
&cbwitnuier, 
Landauer 
uuU 

Bti  fi  ?ichtgutmässi<rer  Bcf  i  Jcnin<i 
waren  die  Normalgewichte  beibehalten 
worden. 

Gerin<re  Abweichungen  ausgenommen, 
hatte  die  Frachtberechnung  von  Fahr- 
zeugen und  lebenden  Thieren  pro  .Stück 
oder  nach  bestinunten  Normalgewichten, 
sei  es  bei  eilgutmässi<;er,  sei  es  bei 
frachtguttii.lssiiTcr  licfördcrung  in  allen 
Local-Gütertariten  der  österreichischen 
ESsoibahnen  bis  cum  Jahre  1875  Ein- 
gang gefunden. 

Reform  der  Tarife  für  Fahrzeuge  und 
lotende  Thiere. 

Mit  der  aelbstständigen  An-^  ilx 
eines  Tarif  -  Theiles  i  ibbi  sind  die 
Bestimmungen  Ober  die  Beförderung 
von  lebenden  Thieren  und  Fahrzeugen 
aus  den  Local- Gütertarifen,  Theil  II, 
der  etnzebien  Bahnen  ausgeschieden 
worden. 

Nach  den  gemeinsamen  iiestim- 
mungen  des  Tarif- Theiles  I  werden 
berechnet  nach  der  Eilgut-Classe :  Le- 

GMGkUkt«  d«r  Blmabkhnaa.  III. 


bende  Thiere  pro  Stück;  Equipagen 
und  Fahrzeuge  auf  Grund  des  Elfectiv- 

gewichtes. 

Als  Fraclugul  nach  der  (blasse  II: 
Lebende  Thiere  nach  festgesetzten  Nor- 
inalge Wichten,  Fqu'jxj'^cn  und  Fahrzeuge 
nach  dem  Ettwciivgcwiclilc  in  minimo 
fOr  die  Serie  I  mit  2500  kg  und  fUr  die 
Serie  II  mit  1500  kg. 

Ausser  den  Normal-Tarifen  bestehen 
zur  Hebung  der  Viehzucht  und  zum 
Zwecke  der  leichteren  Approvisionirung 
grosser  Stfldte  ftir  Thiertransporte  Aus- 
nahme-Tarife. 

Die  Gebührenberechnung  erfolgt  zu- 
meist pro  Kilometer  und  Quadratmeter 
der  Bndenfläche  der  verwendeten  Wagen. 

Der  Tarif  für  Eiiucelsendungen  Wird 
durch  die  einheitliche  und  auf  möglichste 
WagenausnUtzung  gerichtctt  'lariftcst- 
setzung  immer  mehr  vcrdiäugt,  und 
tindet  im  Allgemeinen  die  Gebilhren- 
berechtniiii^  tkicIi  dci  Stückzahl  nur  mehr 
bei  eilguliiiasiiigci  Bciuiderung  statt. 

Für  die  successive  Herabsetzung  der 
Hornvieh-Tarife  aus  Galizien  nach  Wien 
miige  naclifolgenile  Tabelle  sprechen  : 


Katfiit.h*' 
Sutlonm 

Tran»porE['iti-.  tLir  luiL-n  \\  :i.^u-i 
Hornvicli  in  üuldea  nacli  Wlcn- 
St^«n  te  4«t  Zelt  «o» 

10.  Fckimri 

U«  Ml.  8q^. 
iBSl 

I«.Srat. 
iSSi 

I.  lull  ISSlI 
bU  kciile 

Krakau   .  . 

1  80 

59 

46 

Jaroslau  .  . 

117 

84 

68 

7Joi7.>':\V  .  . 

109 

9: 

Czernowitz  . 

1 

133 

t  lü 

Sucsawa .  . 

143 

119 

5.  XcbengcbiihnH. 

Die  von  den  Eisenbahnen  für  beson- 
dere Leistungen  unter  der  Bezeichnung 

'Nebengebühren«  eingehil  cnun  Ikti^ige 
reichen  in  die  Zeit  der  ersten  Eisenbahn- 
Tarife  zurOek. 

S(i  enthielt  der  Tarif  der  Kaiser 
Ferdinands -Nordbahn  vom  Jahre  1841 
Kebengebflhren  flQr  folgende  bahnseitige 
Leiatongen: 

M 
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a)  Für  das  Auf-  und  Abladen  der  > 
Güter,  wofür  je  eine  Gebtthr  von  i  kr.  1 
C.-M.  pro  Sporco-Centner  zu  entrichten 

war; 

b)  ftlr  die  Assecuranc  der  Waaren, 

wv.fiir  fnr  ji'  loo  fl.  3  kr.  C»M.  cin- 
gelioben  wurden ; 

c)  für  Lagerms,  der  nach  Ablauf  | 
einer  lagcr/insfreicn  Zeit  von  3  Tagen 
7»  kr.  C.-M.  pro  Sporco-Centuer  und  : 
Taj;  zur  EinhdHing  gelangte;  | 

il)  für  Xachnabmen  waren  2"  ,,  des 
nachgenommeiieu  Betrages  zu  entrichten. 

In  dem  Tarife  der  Wien-Gloggnitzer 
Eist  nhnhn  war  neben  den  vorbezeichneten 
Nebengebühren  auch  eine  Gebühr  für  die 
Zustreifang  und  Abholung  der  Güter  vom 
und  zum  Bahnhofe  vorgesehen  inu!  für 
Sendungen  im  Stadtbereiche  ein  Fuhrlohn 
von  a  Vs.  C.>M.  pro  Sporco-Centner,  fOr  | 
die  entfernteren  Vnrstädte  nnd  7\\r  Nnrd- 
bahn  3  kr.  C.-M.  pro  .Sporco-Centner 
zu  bezahlen. 

Bereits  im  Jahre  1K48  wurden  die 
Nebengebahren  für  das  Auf-  und  Abladen  1 
der  Güter,    für   Lagerzins,   Aufnahm«-  | 
sdicine,  danr:  f(;r  Assecuranz  und  Spesen 
iui  Vorhinein  und  Nachcingang  einheitlich  ; 
gestaltet. 

Im  Jahrk^-  \^•-,^  ist  eine  Reform  der 
NebengebUhren  zu  verzeichnen.  Die 
Lagerfreiheit  wurde  ftlr  geringwerthige 
Massenartikel  ausgedehnt  und  die  Ge- 
bUiuen  liiefUr  ermässigt.  Die  Lagerzins- 
pflidit  begann  bei  firennholz  und  Risen- 
flossen  etc.  mit  dem  neunten,  bei  allen  j 
übrigen  Fracliten  mit  dem  vierten  Tage 
nach  erfolgter  Einlagerung. 

Zu  entrichten  kam:  | 
für  gewöhidichc  Güter   .    .  •/»  ^T.  C.-M. 
für  Massenartikel,  wie  Fiau- 

materialien  '/so  *  * 

pr(»  Sporco-f Zentner  und  Tag. 

Für  Eilgüter  wurden  nach  Ablauf  von 
48  Stunden  3  kr.  C.-M.  pro  CoUo  und 
Tag  berechnet. 

Waggchühr. 

Als  eine  neue  Nebengebühr  trat  die 
Waggcbiibr  auf,    welche   bei  bahn>ieitig 
vollzogener    .Abwäge    für    gewiihnliche  I 
Güter  I  kr.  C.-M.  pro  Sporco-Centner,  \ 


für  Massengüter  -/j  kr.  C.-M.  pro  Sporco- 
Centner  betrug. 

As&ccuranzgebühr  für  rechtzeitige 
Licftritng. 

Femer  die  Assecuranzgebflhr.  Zu 
entrichten  waren : 

Für  eine  versicherte  Beförderungszeit 
von  s  Tagen  auf  der  eigenen  Bahn  für 
IOC  fl.  Werth  3  kr.  C.-M. 

Für  eine  versicherte  Beförderungszeit 
von  S  Tagen  bei  Uebergang  des  Gutes 
auf  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  fÜr 
100  11.  Werth  4  kr.  C-.M. 

Für  eine  versicherte  BefBrdcrungszeit 
von  10  Tagen  von  der  südö>tl;cliLii  Slaats- 
eisenbahn  auf  die  nördliche  Staatseisen- 
bahn  fUr  100  fl.  Werth  5  kr.  C.-M. 

Parteien,  die  ihr  Gut  in  den  Magazinen 
oder  auf  den  Lagerplätzen  der  Bahn  auf 
eine  weitere,  fünf,  beziehimgsweise  acht 
und  zehn  Tage  überschreitende  Zeit  zu  ver- 
sichern wünschten,  hatten  zu  entrichten: 
FOr  Versicherung  eines  Weithes  von  100  fL 

für        I  Tag   die  Prämie  von  V4 

»     2—7  Tage    •        »         t     Y,  . 

ä     8 —  14         »  »  »  »  I  » 

»  15—31  »  »  »  *  'Vi  • 
»  23 — 30      »        »        »         »        3  ' 

Provisiomgebührcn. 

kn   Provision    ft)r  nachzunehmende 

.Spesen,  wenn  selbe  im  X'orhinein  ausbe- 
zahlt wurde,  kamen  a'/u.  ""J  ^'^^  '^^^ 
Incasso.  w  enn  der  Betrag  erst  nach  Ein- 
gang der  .Spesen  zur  Auszahlung  gelangte, 
Yj'/a  zur  Einhebung. 

Sackmit'tlu'. 

I  \i!n,  i  In --t.ind  die  Einrichtung  der 
Sackiiiicthc  )ü!  unverpackt  zur  Aufgabe 
gelangendes  (ietreide  und  Knoppem. 
An  I  a  IIiu!- ul  \v  i;i\U-  bi-TLchtiet : 
u)  l'ür  J  e  ISi  t  ddennig  von  und  nach 
einer  Station  der  südöstlichen  Staatseisen- 
bahn pro  .S;iL  Ic  1  Ivf. ; 

b)  von  einer  Station  der  südöstlichen 

Staatseisenbahii  nach  einer  der  Nordbahn 

pro  .s.ick  2  kr. ; 

c)  v>in  einer  .Station  der  südöstlichen 
.Staatsciscnbahn  nach  einer  der  nördlichen 
Staatseisenbahn  pro  Sack  3  kr. 
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Rollfukrdien^. 


I  Streifungsdienst  fOx  £iU  und  Frachtguter 

!  zugewendet. 

In  den  Sechziger-Jahren  wurde  eine  Im  Besonderen  war  dieser  KoUfuhr* 

besondere  Obsorge  dem  Zu-  und  Ab-  |  dienst  in  den  Hauptstationen  der  Oster- 


Zw-  und  Abstnifitngsdienti  für  Eilgüter.  Wien, 


1 

Einzuhebende  Geb(ih 

r  nach  dem  Gewichte 

Ord-  . 

m  Züll-Pfundcn 

Aulgabs- 

□  her 

nungs- 
Nr.  1 

oder  Bestimmungsort 

I  Ma 

ap  Wd. 

40  ra. 

61  bto 

So  FM. 

81  Ml 
100  Pfd. 

100  Pfd. 
vim  je 

Ctr. 

Kreuzer 

I 

Vom  Stadt-Bureau  zuiu  Wien-Xcu- 

SzOnyer  Hahiihofe,  und  vice  versa 

i 

IS 

17 

19 

4  ' 

2 

Vom  Wien-Neu-Szönyer  Hahnhole 
in  <H«  Vontidte  Renn\peg  bis  zur 

EiserHnbT'.hrflcke,  üiindsthunn. 
Reinprcchtsdorf ,  Margaretlien  und 

1 

1 

1  " 

1 

I6 

i8 

»9 

ai 

4-5 

3 

Vuin  "WiLn-Neu-Szi'^nyer  Bahnhofe 
Indio  \'orst;Sdte WiL-iJt'ii  S4:iH:iiim» 
hurgergrund,  Hungdbrunn,  Ni- 
ktilsdürf,    Laurenzigruiid,  Matz- 

1 

J 

leinsdorf  und  vice  ver>:.i  .... 

»4 

i6 

17 

18 

4 

4 

Vom  Wicn-Neu-Szönver  li.iiuihute 
in    die    Vorstädte  Laimgrube, 

WindmüJiIv.  (  uimpcirdi  rf,  Maria- 
hilf,   .Nla^  Jalt  liciigrund,  Land- 
1     Strasse,  dann  in  die  ausserhalb  der 

Eiset.lMlinlM  UckL  Iii  L^endenTheile 

Iii                                        _*  ' 

des  Kennweges  und  vite  versa  i 

'4 

21 

25 

4-5  j 

5 

1 
1 

Vom  Wien-Neu-SzOnyer  Bahnhofe  | 

in  die\'orst;idtc  Spittelberg,\Veiss- 
gärber,  Leopoldstadt,  Jägerzcile, 
Neubau,    Xeusttft,    St.  Ulrich, 

Schotte  iift  ld,  Strozzischer  Grund,  i 

1 

Erdberg  und  vice  versa  .... 

i6 

26 

30 

5 

6 

Vom  Wien-Neu-Szftnyer  Bahnhofe 
in  die   Vorstädte  Alservorstadt, 
Josefstadt,  Altlerchenfeld,  HiLi-  , 
tenfeld,     Rossau,  Liechtciittiai. 
Thury,  Michelbeuern,  dann  Hirn-  1 
melpfortgrund,   zum   Nord-  und 

* 

1 

1 

r 

1 

1 

1 

Westbahnhofe  und  vice  versa  .  ' 

Ii 

20  . 
1 

24 

1 

2S  1 

"  1 

'  1 
i 

Anmerkung.   Bei  Sendungen  Uber  loo  ZollplunJc  werden  die 

Gebühren  1 

nadi  V*  Centaera  und  nach  den  in  der  letzten  Colonne  angeführten  Sätzen  beiechnet. 

14* 
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Einzuhebende  Gebtlhr  nach  dem ' 

Gewichte  in  Zuii-Pluadcn 

Ord. 

1 

MI  Ua    Ober  300 

}M  Pfd.j  t>M. 

Illings- ' 
Nr. 

Aufgabs-  oder  Bestimmungsort 

t  Ma 

H»  Pfd. 

rot  Ms 

Kreuzer 

t    Ij  Von  d«rLeopolJstadt.  Ja^Lrzeilc:  iinü  denWeiss-  1 

.     p'irhern  zuni  X  itLllv.fmli.  ili',  und  \  iL  e  vfr-::!, 

mit  likbe^na         Aiihahciis  unü  Al^i.«ticns  iti 

M 

»5-5 

4 

2 

Von  lU  i  St.iit  iiiul  lK  ii  ilhrijicii  \'orstiiJtcn  inner 
Ü1.U  I.iijitii  üiini  Niirdbaluilnife  und  vice  vcrüd,  . 

II 

•5  5 

•7 

5-5 

3 

Voll  ■IcT  ahcii  i;r.J  ;T;-,irri  WiL^cn  zum  Wien- 

Ncu-.Süonycr  ii.iiniiioic  und  vice  vcrsa  ,  ,  ,  ■ 

9"5 

14 

15*5 

4 

4  1 

Von  der  Stadt  und  den  übrigen  VorstSdten  zum 

Wicn-Xc'u-Szi"'n\  cr  H  'Ini^ofc  und  vice  versa 

II  \ 

1C"S 

15  :> 

'7 

55 

'  Vom  Wicu-N'eu-SzöuYCT  Hahnhofe  zum  Xord- 

bahnhofe  und  vice  versa,  mit  Inbegiiif  etc.  • 

14 

205 

25 

7 

6 

Von  irirviid  r!n''ni  Punkte  rnt^scrhalb  der  Linie, 
im  L  iiiiircisc  der  Favoriten-  und  Belvedcr-Liuie  i 

1     zum  \\'icn-Xeu-Szi>nvcr  Bahnhofe  u.  vice  versa 

9'5 

14 

15*5 

4 

7 

V' on  irgendeinem  l'uiikt"  :nisv.-rhalb  der  Linie  zum 

Nordliahn-  und  W  ieii-Xeu-Szi\nycr  HaJuahutc 

14 

8  1 

Von  der  Stadt  und  den  \'orstädtcn  zum  Nord- 
balm-  oder  W'icu-Xeu-Szönver  Bahnhofe  und  . 
vice  versa,  mit  Inbcgritt  des  L'eberganj^es  zu 
dem  Magazine  oder  dem  Stadtbureau  der 

Gesellschaft   und    des  Anhaltens   und  Ab- 

i-> 

10 

9 

Von  irgend  einem  Punkte  ausserhalb  der  Linie  | 
zum  Xordhahn-  oder  Wien-Xeu-Szönyer  Bahn- 
hofe und  vice  versa,  mit  Iabet{iitT  des  Ueber- 

•7 

33 

135 

10  1 

Vom  Wien-Xeu-Saönyer  Bahnhofe  zum  W  est- 

.  1   ».  r       j  _t              i        VVaaicn  .  .  . 
Bahnhofe  und  vice  Ten»  |  ^  ^^^^ 

14 

18 

21 

7 
5 

II 

I  Vom  Nordbahnhofe  zimi  Westbahnhofe  und 

1    «ce  versa  |       ^^^^.^^  | 

14 

Ü 

31 

75 

6-5 

J2 

Vom   Hauptzollamte  zum  Wesibahnhofe  und 

Ii 

1-55 

17 

55 

13 

Vom  Wien-Neu-SzOnyer  Baluibofe  in  die  Stsdt 

und  in  alle  Vorstttdte  Wiens,  fOr  Bausteine 

4-5 

Anmerixuni;.    Ueber  300  l'fr.nd   wird  jeder  anuefangene  Ccntuer  als  ein  ' 

voller  Centner  gerechnet 

ITutcr  .ausserhalb  der  Linie  wird  die  Strecke  zwischen  den  Linien  und  den 

.     ersten  Ortsclitttlca  aus»crlialb  Wieu  vcrblatiJcii, 
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reichischen  Staatsciscnbahn-GcscUschaÜ 
gut  organisirt,  und  hicl'ür  eigene  Tarife 
aufgestellt,  von  denen  der  für  den  Wiener 
Zu-  und  Abstreifungsdicnst  bestandene 
vorstehend  reproducirt  wird. 

l'crmcJtriiiif^  ih  r  X'/nngrlnihtrii. 

SVit  der  fortsvlirciti-iKii  n  F.ntu  itklmiir 
der  Giitcr-Tarik'  habuu  mvIi  im  L.iuJc  der 
Jahre  auch  die  Nehengebnliren  vermehrt, 
welche  die  Eiseuhahnen  für  vi  rscMcdene 
von  denselben  besorgte  Leistungen  fest- 
gesetzt hatten. 

M(i  nipuliiliuiis-(ti  hu  ii  r. 

Mit  dem  Erscheinen  der  neuen  Local- 
Gatertarife  im  Jahre  1 870/7 1  «t  neben 

den  Transport'^ebühren  eine  Nebenj^^ebühr 
unter  der  Bezeichnung  ManipuJationä- 
Gebtthr  zur.Einhebuni^  gelangt. 

Berechnet  wurden  im  Allgemeinen: 

prcj  ( !tr. 

Für  Eilgut    .......     3  kr. 

für  dieClassen  I,  II»  III, 

A  und  n  2  ■ 

für  die  Classc  C  l'S 

Die  Be-  und  Entladung  der  Eisen- 
bahnwagen mit  Gfltem  der  Classe  I, 
TI,  III,  A  und  D  war  Sache  der  Eisen- 
balm. 

Die  Verladung  der  Gttter  der  Classe 
G  oblag  den  Versendern. 

Auf'  und  Af^ege-Gtbtihr. 

Gleichzeitig  mit  der  Manipulations- 
Gebühr  kam  die  Auf-  uikI  Afilege-Gebühr 
von  Frachtgütern  auf  die  Strassenfuhr- 
werkc  sowie  für  das  .Ablegen  von  den- 
selben zur  Einführung. 

Für  je  eine  dieser  Leistungen  wurde 
eine  Gebühr  von  0'5  kr.  pro  Centner 
eingehoben. 

ll\  iterc  V  crcinhcUUdiHUg  der  Xt  hcn- 
ge(>iihren. 

Im  Jahre  1876  ist  eine  theil weise 
Unifictrung  der  Manipulations-  und  son- 
stigen XebengebUhren  auf  den  österrei- 
chischen Eisenbahnen  eingetreten,  und 
wurde  zumeist  berechnet: 


pro  100  kg 

I  Für  Eilgut,  gewöhnliches,  .    .    lO  kr. 

'       ermüssigtes      .    .      4  » 
für  Classe  I.  II,  A,  B, 
.Spedal'Tarif  i  und  2    .    .     4  > 

für  Classe  C  3*5  * 

i  Hestinimt  wurde,  dass  die  Aufladung 
der  ( aiter  der  Classen  I,  II  und  A  sowie 
des  Speti  il-Tarifes  i  durch  die  ßahnanstalt, 

das  Autladen   von  Gütern   der  Classen 

B.  C  und  Special- Taril  i  von  den  Par-  * 

teien  zu  l>es(.rtien  sei. 

Die  Abladung  dagegen  oblag  bei 
Gütern   alier   Classen   der  Bahnanstalt. 

Ki  <ri  lini^  ih-r  Miiiuf'uhüions-  und 
I        XthfUi^iJiiilni  i!  IUI   fahre  iSSi. 

t'.iiK  K'ci  niii  der  Mauipulatidiis-  und 
sonsti-  :(  Nehengebahren  wurde  im  Jahre 
1SS3  durchgeführt. 

'        Die  .Nlanipulatiuus-Gcbüsa  winde  aus 

I  den  Nebengebühren  ausgeschieden,  be- 
ziehungsweise den  Transportgebohren  zu- 

■  geschlagen. 

I       Sie  betrug: 

I.  Filgut. 

a)  Für  gewöhnliche  Eilgüter    .    lO  kr. 

b)  *    ermässigte  und  beson- 
ders ernuissi^jte  EilgQter  .    .     4  » 

pro  100  kg  und  Bahn*, 

c)  für  Pferde,  Pohlen  und  Maul- 

t        thiert'  7  » 

I  lij  für  Equipagen  und  soiuitigc 

Strassenfahrzeuge   ....     7  > 
I  pro  Stack  und  Bahn. 

II.  F'r.ulilLTiit. 
u/         iiiilei  der  Cia?..-.en  I,  II 

und  für  sperrige  (lüter  .  .  4  kr. 
/'/  für  (  lüter  der  WageuIadungS- 

( .lassen  A  und  B    .    .    .    .    4  ;> 
f   f  /  für  Güter  der  Wagenladtmgs- 

Cilasse  C  3-5 

,   ä)  für  die  .Special-Tarife  l  und  24» 
I  e)  fitlr  den  Special-  I  arif  3    .    .    3  > 
pro  roo  /c^'  lind  Hahn. 

\ciciiil*.iil  u:iide,  dass  in  der  Kegel 
in  die  directen  Tarife  die  Manipul.itions- 
( iebühren  zur  Haltte  für  die  Auf-  inid 
.\bgabebnhn  einzurechnen  seien  und  die 
Transitbahnen  sich  blos  mit  den  reinen 
Tr.insport-Gebühieii  begnügen  suilcn. 
In  die  Keform  der  Nebcngcbülireu 
J  war  auch  die  Auf-  und  Abicge-Gebahr, 
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dann  die  Auf-  und  Abi.idej^ebülir,  Jas 
Lager-jjcld,  ferner  die  WaggebUhr,  und 
die  Standgelder  für  Fahrzeuge  und  lebende 
Thicre  einhezogen. 

Als  neue  N'ebengebQhren  wurden 
femer  festgesetzt: 

Die  Ueberladegebilhr, 
»  Hebekrahngebühr, 
>    Zäh1ge^i'll^  fiir  Holzsendungen, 
»  Deckenmietlie, 
»  Desmfecti(»i9-Gebähren, 
»  WagenverzOgerang8-Gebahrenu.s.w. 

Die  Kinhcitlichkcit  der  Nebengebühren 
in  formeller  und  materieller  tiezieh  ung 
hat  im  Lauie  der  Jahre  weitere  Fort- 
schritte gemaclit,  und  es  lir\hen  die  Xebcn- 
gebUhren  im  allgemeinen  Tarif-Theil  1 
Aufnahme  gefunden. 

6.  Agi0ZUSv/llii*;v. 

Die  Einhcbunf;  von  Agiozuschlägen 
bei  den  Taritcu  lür  die  Personen-  und 
Güterbeförderung  gründet  sich  auf  Ar- 
tikel H  der  der  Staatseisenbahn-Gesell- 
sch.iit  verliehenen  Concessicm,  wonach 
derselben  das  Keeht  ciui;eräumt  wurde, 
die  als  Mazimaltarife  geltenden  Fracht- 
sätze in  Gold-  und  Silbermtlnze  zu  er- 
heben, beziehungsweise  die  Gebühren 
entsprechend  dem  jeweiligen  Werthver- 
haltnisse zwischen  der  Gold-  und  der  Lan* 
deswährung  um  einen  A^^i' Zuschlag  zu 
erhöben.  Das  Recht,  Agiozuschläge  ein- 
zuheben,  wurde  später  auch  den  übrigen 
österreichischen  Eisenbahnen  concessions- 
mässig  cingtiTäumt. 

Im  richtig  verstandenen  eigenen 
Interesse   sowie  um  den  berechtigten 


Wünsciien  der  Frachtgeber  zu  entsprechen, 
haben  jedoch  die  Eisenbahn-Verwaltungen 
auf  ilie  Einhebung  des  Agiozuschlages 
bei  ciutr  Reilie  von  Rohstoffen  verzichtet. 

Immerhin  war  der  allgemeine  Verkehr 
durch  die,  fortwährenden  .Schwankungen 
unterworfenen  Zuschläge  empfindlich  ge- 
troffen und  die  Klagen  der  Geschäftswelt 
g^n  die  Härten  der  Agiozuschläge  im 
Personen-  und  Göterverkehr  wollten 
nicht  verstummen. 

Um  den  sprunghaften,  oft  in  kurzen 
Zeitintervallen  eintretenden  Aendenmgen 
der  Al;!' iziis.lil  i;,^^  ^Ju  /ieJ  setzen  und 
die  Bahnverwaltungen  zu  einem  gleich- 
massigen  Vorgange  bei  VerOffentUchung 
ikr  A^i'i/uschläge  zu  verhalten,  hatte  die 
Regierung  die  Anorduung  getroffen,  dass 
der  Agiozuschlag  von  Monat  zu  Monat, 
•.:n(l  zwar  für  den  ioweilig  folgenden 
Monat  nach  dem  Durchschnitte  der  in  der 
»Wiener  Zeitung«  notirten*  Silbergeld« 
Curse  der  Wiener  üörse  festLresetzt  werde. 
Bei  bedeutenden  Schwankungen  des 
Valuta -Gurses,  wie  sie  namentlich  in 
poHtisch  bewegten  und  in  kriegerischen 
Zeiten  eintraten,  wurde  für  solche  Aus- 
nahmsfälle den  EisenlMhii-rntLTnelimun- 
gen  das  Recht  zugestanden,  den  Agio- 
zuschlag halbmonatlich  zu  reguliren. 

Die  gritssten  Schwankungen  des  Silber- 
Agio  verzeichnen  die  Kriegsjahre  1659, 
1866  und  1871,  wo  dasselbe  bis  zu  einer 
Höhe  von  35"  „  cnipi  i  schnellte. 

Mit  der  fortsclireitenden  Besserwig 
der  österreichischen  Valuta-Verhältnisse 
sank  das  Agio  immer  tiefer  und  tiefer, 
bis  es  Ende  der  Sicbziger-Jatu-e,  hoffent- 
lich fbr  immer,  aus  den  Tarifen  ver- 
sehwand. 


III. 

Aeussere  Form  der  Güter-Tarife. 

Da  man  bei  den  ersten  Bahnen  nicht  |      Auf  die  Bestimmungen  und  Tarife  ftlr 

im  Knti'crn'oteii  .latan  daelite,  ilass  sie  den  als  die  Hauptsache  geltenden  Pei- 
in  einem  so  gewaltigen  Umfange  berufen  1  sonen- Verkehr  folgten  die  Tarifsätze  für 
sein  werden,  zur  Beförderung  von  Massen-  |  die  wenigen  GOter-Classen,  zumeist  schon 
gutem  auf  weite  Strec(<er.  /n  dienen,  so  '  in  der  I^»rm  von  aus^i  reehr.eten  Sfaticiis- 
waren  auch  die  ersten  Ciüter-Tarife  der  Tarifen,  oder  es  waren  Gti)ührenberech- 
österreicbiachen  Eisenbahnen  äusserst  ein-  nungs-Tabellen  nebst  Meilenzciger  vor- 
fach eingerichtet.  banden,  nach  welchen  die  Frachtsätze 
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für  die  einzelnen  StatiunsvcrbiaUungen 
ermittelt  werden  konnten.  Denselben 
folgten  cini<fe  Worte  üher  IVfrirdtiun^s- 
Bedingmigen,  ferner  Bestimniungen  Uber 
einzuhebende  Kebenj^rebOhren,  eine  kurz 
j;efasste  Waarenclnssifkition.  Das 
war  der  bescheidene  Inhalt  der  Eisen- 
bahn-Tarife bis  Anfang  der  Fflnfziger- 
Jahrc. 

Der  am  i.  Mär«  1853  von  der  k.  k. 
Betriebs'Pirection  der  südöstlichen  Staats- 

ciscubahn  herau-^^i  ^ebcne,  in  der  Meilafjc 
reproducirte  üebülireu-Tarit  galt  ah  das 
bewährte  Muster,  nacb  welchem'  alle 

■-pätcr  erschienenen  t^wbülirLn-Tarife  der 
österreichischen  Eisenbahnen  nachgebildet 
wurden. 

Eii.L'  Aduk-nin^  in  der  Dar>t^llunL; 
der  liebühren-  i  arüe  liess  im  jalire  1859 
die  Österreichische  Staatseisenbahn  «Ge» 
Seilschaft  nach  der  Richtunjj;  cintiLtcn, 
dass  sie  die  Gebühren  fUr  den  Güter- 
verkehr )5[etrennt  von  denen  des  Personen-, 
Gepäck-  iukI  l'-ilir^'t-VerkchrL";,  jedoch 
unter  Beibehaltung  der  flacattorm,  ver- 
5frentlichte. 

Ilirem  P>^ispic!e  folgten  mehrere  der 
grösseren  Eisenbahnen,  mit  Ausnahme 
der  k.  k.  piiv.  sfldlichen  Staats-,  Lom- 
bar-lis^li-Vcnctiiinischen  unil  Central-Ita- 
lienischen  Eisenbahn-Gesellschaft,  welche 
am  I.  Januar  1859  einen  Tarif  herausgab, 
der  TTinnnijjfache  Abweichungen  von  den 
Tanten  der  Übrigen  österreichischen  Eisen- 
bahnen in  Bezug  auf  seine  Eintheiiung 
enthielt. 

Mit  der  fortschreitenden  Ausgestaltung 
der  Güter*Tarife  erwies  sich  der  Rahmen 
der  all^jemcinen  Placatf'rm  n!s  unzu- 
länglich, und  die  Südbahn-Gesell.schaft 
oder  mit  ihrem  vollen  Titel  die  tSüdliche 
.Staats-,  Lombardisch-Vcncii,uiiM.hc  und 
Central  -  Italienische  Eisenbahn  -  Gesell- 
schaft« sah  sich  im  Jahre  1860  veran- 
lasst, ihre  Tarife  in  Buchform  erscheinen 
zu  lassen. 

Das  gesammte  Tarifmaterial  für  den 
Personen-  luid  Sachentran.sport  fi'lr  ein 
Netz  von  mehr  als  1800  hn  lindet  sich 
da  in  einem  schmalen  BSndchen  aitf  138 
Seiten  Klein-Format  zusammenijjcdrän^t. 
Neben  den  Eocal-Tarifen  waren  in 
demselben  auch  die  fUr  dm  Anschluss- 
verkehr  mit  fremden  Bahnvenvaltungen 


vorgesehenen  Tarife,  allerdings  in  einer 
'•  den  damaligen  Verhaltnissen  entsprechen- 
den lH>dii .inkten  Anznht  berücksichtigt. 
1       im  Jahre    1862   folgte  die  Uester- 
I  reichische   Staatseisenbahn  -  Gesellschaft 

mit  üitem  ersten  T.itif  in  I?uelifonn. 
I  Derselbe  umfasste  gleich  den  ^Udbalm- 
I  Tarifen  neben  den  Local-Tarifen  ftkr  den 

Personen-  und  Gdterverkehr  auch  die  für 
I  die  in-  und  ausländischen  Anschlussver- 
(  kehre  sowie  für  Militär-Transporte  gel- 

tenclL'U  'I'aiit'e.  Kr  eiitliielt  >'inae1i  das 
I  gesammte  auf  den  Linien  der  Uester- 
I  rdchischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft 

bestandene  1"  a  ri  fni  a  t  e  ri  ;•,  1 . 
I       Die  übrigen  österreichischen  Eisen- 
I  bahn- Verwaltungen  verstanden  sich  erst 

nach  und  nacii  zur  Ausgabe  ihrer 
,  Local-Tarife  in  Buchform,  und  iiessen  eine 
I  Aenderung  in  der  bisherigen  Form  in« 

sofeme  eintretet^  als  sie  ^csr.nilerte 
:  Placate  für  den  Personen-,  Ge^iäck-  und 
I  Eilgater- Verkehr,  fQr  den  FrachtgQter» 

Verkehr  und  für  den  Militärverkehr  zur 
l  Ausgabe  brachten. 

I       In  den  Jahren  1870  und  1871  ver* 

schwanden  die  Plaeat-Tarife,  und  es 
wurde  an  deren  Stelle  allgemein  die 
Buchform  angenommen. 

I  Trennung  drr  Prrsoncn- Tarife  von  den 
'  ( tuitr-Tarifm. 

1       Die  grösseren  Eisenbalin-Verwaltmigen 
veranstalteten  getrennte  Ausgaben  der 
Tarife   für  den  Personen-  und  Gepäck- 
.  verkehr  und  für  den  Eilgut-  und  Fracht- 
gut-Verkehr. Die  neuen  Tarife  zeichneten 
sich  v«>rtheilhaft  gei^enFilxr  den  frilbereii 
j  Tarifen  durch  eine  besondere  Einl'achheit, 
I  Uebersichtlichkeit  und  Klarheit  in  der 

Darstellung  des  Stoffes  atis. 
I       Die  Güter-Tarife  zerfielen  in  zwei 
I  Abschnitte,  wovon  der  erste  Abschnitt 
i  die   (iebiHireti-Tarife   für   Eilgüter,  der 
zweite  Abschnitt  die  Gebühren-Tarife  für 
I  Frachten  mit  den  einschlägigen  Tarif- 
l  e'-tiirunniiajcn   und   den   zur  Einhebung 
.  gelangenden     NebengebUhren  enthielt. 
I  An   Stelle    der  GebUhrenherechnungs- 
Tabellcn  waren  durchwegs  Stations-Taiit'e 
getreten,  aus  welchen  von  jeder  Station 
'  nach  allen  Stationen  einer  und  derselben 
i  Bahnanstalt  die  Entfemimg  und  die  Trans» 
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portpreise  ftlr  die  einzelnen  Classen  ent* 
nommen  werden  konnten. 

In  den  Jahren  iHj6iJj  haben  die  öster- 
reichischen Eisenbahnen  anlMssUch  der 
obliiratorischen  Einführung  i!>  t  .\teter- 
masse  im  öffentlichen  Verkehr  ihre  Local- 
Tarife  einer  Neuberechnun;;  unterzogen. 
Diese  (lelegenheit  wurde  benOtzt,  in 
dieselben  die  zwischen  den  Eiücnbahn- 
Verwalhing'en  vereinbarten  einheitlichen 
Tarifbestimmuntjen,  die  Wanren-Classi- 
tication  sowie  die  NebcngcbUhren  auf- 
xuttehmen,  und  dieselben  in  einem  be- 
ronderen  Abschnitt  1  zusammenzufassen. 

Als  Abschnitt  II  folfjten  die  eii^ent- 
litluii  Gebühren-Tarife  filr  die  Normal- 
und  W'a^etiladunj^s-CIassen»  Special-  und 
Ausnahme-  l  arile. 

Ausgabe  eines  separaten 
Tarif-  T heil  es  I. 

Dieser  Zustand  währte  bis  zum  Jalue 
i88t,  von  da  ab  trat  mit  der  am  1$.  Sep» 

tember  erfo)c;ten  separntcn  Ausgabe  eines 
Tarif-Theiles  1  der  j^ciiieiusamen  Tarifbc- 
stimmuntien  fdr  den  Transport  von  Eil- und 
Fi  aclit^^ütern  eine  alv niialige  Aenderung 
in  dei  iUisseren  und  inneren  Gcjitaltimg 
der  Locai-Tarife  ein,  indem  die  bisher 
in  denselben  enthaltenen  gemeinsamen 
Bestimmungen  ausgeschieden  wurden. 

Der  Tarif-Theili  hat  trotz  vielfacher, 
durch  die  geänderten  Verkclursverhältnisse 
bedingten  Abänderungen  der  tarifaren  Be- 
stimmungen, der  Nebengebiihren  und  der 
Waarenclassitication,  sowie  durch  den 
Hinzutritt  von  besonderen  Anhängen,  wie : 

dir  Ikstitumungen  flttr  den  Transport 
von  lebenden  Thieren; 


j       die  Bestellung  von  Wagen  zur  Ver- 
ladung von  Gütern  und  lebenden  Thieren  ; 
j       der  Verordnung,  betreftend  die  Re- 
1  gelung   des  Transportes  explodirbarer 

Artikel,  etc  , 
I  seine  ursprüngliche  Gestalt  bis  auf  den 
I  heutigen  Tag  bewahrt,  und  mir  in  Bezug 
auf  seinen  Inhalt  i»t  er  reichhaltiger  ge- 
I  Würden. 

!       Ausgabe  des  Tortf-Theites  II. 

\  Die  zur  Befriedigung  des  Verkehrs- 
bedürfnisses der  eigenen  Stationen  von 
i  e  d  er  Bahn  Verwaltung  mit  der  Bezetchntmg 
Tarif-Theil  II  seit  dem  Jahre  liSHj  aus- 
gegebenen Local-Gütertaht'e  beziehen 
sich  inhaltlich  auf  die  zur  Einhebung 
gelangenden  Gebühren,  :iLzi(.hungsweise 
auf  die  für  die  einzelnen  Clusscn  [Special- 

I  und  Ausnahme-Tarife]  einzurechnenden 
Grurultaxen    [BarC-me],    sowie    auf  die 

I  Frachtsätze  für  die  in  Frage  k«>mmenden 

I  Stations- Entfernungen,  welche  in  der 
Form  von  .Statinns-'I'arifen  oder  Gebühren- 
berechnuiigs  -  Tabellen  je  nach  dem 
grösseren  oder  kleinerai  Umfange  des 
Bahnnetzes  zur  Darstellung  gelangen. 

Mit  I.  Januar  iSijS  sind  anlilsshtli  der 
Einführung  der  Kronen -Währusig  von 
sämmtlichen  österreichischen  Eisenhahnen 
neue  Local  -  Gütertarife  ausgegeben 
worden.    Ebenso    wurde    aus  gleichem 

;  Anlasse  eine  neue  Ausgabe  des  Tarif- 

}  Thetles  I  veranstaltet.  Ausser  der  Um- 
rechnung   der   Gebühren    in    lYic  neue 

j  Währung  ist  sonst  eine  meritorische 
Aenderung  in  der  äusseren  Form  und 
Gestalt  der  Tarif-Theile  I  und  II  nicht 

I  eingetreten. 


IV. 

Directc  In-  und  Auslaiids-Tarife  und  Tarif-Cartelle. 

Mit  dem  Ausbaue  der  österreichisclien  |  Bahngebiete  hinaus,  sondern  auch  nach 
Eisenbahnen  und  der  Herstellung  von  |  dem  Auslände  zu  verfrachten,  und  die 

Anschlüssen  an  die  ausl'lr.disLlicn  Bahnen  Xachtheile  zu  beseitigen,  welche  die  ge- 
uai)m  ebenso  wie  der  iiiländische  auch  broehene  Weilerbeforderung  von  Bahn 
der  Wechselvericehr  mit  dem  Auslande  zu.  i  zu  Bahn  verursachte. 

Mit     dieser    VermehninL;^    \y.'i\    Kr  X'i  rcr-t   ■\\urde   der  Versuch  mit  der 

Weiterung  des  GüterverkehreN  .steliu-  .sicii  dirccleü  Kai  lirnng  und  Abfertigung  der 
das  BedQrfhis  ein,  'Waarensendungen  Gütersendungen  im  unmittelbaren  Wcch- 
nicht  nur  fiber  die  Grenzen  der  einzelnen  i  sei-  oder  Nachbar- VerkeJur  gemacht. 


Frachten-Tarife. 
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Diese  Tarile  wareo  in  ihrer  Ursprünjj- 
lichkeit  nichts  anderes,  als  eine  Zusam- 

nicnsUllun;;  dLT-  lucalon  Tarifsätze  zwi- 
schen den  istationen  und  den  gemein- 
schaftlichen Uebergangs-Stationen.  Diese 
Form  der  Uarstelluii'^  direetcr  Tarife 
findet  sich  sowohl  im  inländischen,  ab 
auch  im  ausländischen  ( iaterverkehre  bis 
Ende  der  Sechziger-Jahre  y<'^r. 

Als  der  älteste  directe  Tan!  dit.-.ci  Art 
mit  dem  Auslande  kann  der  im  Jahre 
185 1  erschienene  Tarif  für  Eilgutsendun- 
gc-n  von  Wien,  Brünn,  Ohnütz,  l'arduhitz, 
und  Praj;  nach  Berlin  und  anderen 
deutschen  Städten  angesehen  werden, 
welcher  in  einem  Frachtsatz  den  Beför- 
derungspreis  von  der  Empfangs-  bis  znr 
Bestimniun;;s-Station  ausgedrüclct  enthiclL 

Eini>^e  Jahre  verstri<äen,  bis  diesem 
ersten  directen  Kilgut-Tarife  SOtche  fBr 
Frachtguter  folgten. 

Vereinsgüter-  Verkeltr. 

Im  Jahre  1859  Kess  die  Kaiser  Ferdi- 

nands-Nordhalm  niehi  cre  Tarife  unter  dem 
Titel:  »Vereins^ütci-Wikehr*  erscheinen. 
So  z.  B.  einen  Vereinstrütcr-Tarif  von 
Wien,  ( Iän«L'rndnrf,  Brünn  ura!  OlmfUz 
einerseits  und  dem  ÜJ»tseehaleii  .Stetim 
andererseits. 


Derselbe  enthielt  fulgende  Classifi- 
cation : 

1  Normal-(  Hasse, 

2  ermässigte  Qassen  mit   der  Be- 
zeichnung A  und  B,  und 

a  Mittel-Classen  A  und  B. 

In  die  Normal-( '.lasse  sjehürten  alle 
("rtltt  r,  «vclchc  in  den  ermässigten  und 
.MiUcl-'  l  '.sscn  nicht  namentlich  angeführt 
waren.  In  die  ermässi«ite  (Uasse  .\  war 
unter  Anderem  eincereilit :  .\sphalt, 
Spiritus,  Zucker ;  in  die  ennässi^te 
Ciasse  B:  .Abfalle  aller  .\rL  Eisen, 
Häringe,  Kohtabak  etc.  In  die  Mitlel- 
Ctasse  A  waren  Efscnbahn-Fahrjteufre  und 
Kisenbahn-Br(ickentheile,und  in  die  .Mittel- 
Classe  B  Getreide,  Mehl  und  Hülsenfrüchte 
subsummirt.  Lebende  Thiere,  Equipa;;en 
und  Fuhrwerke  waren  von  der  BefVtrderung 
im  directen  Verkehre  ausgeschlossen. 

DieTarifsStze  der  Normal-,  ermässiirten 
und  der  .Mittel-!  Hassen  kamen  ohm.  K'ik  k- 
siclit  auf  das  zu  befördernde  (Quantum 
sonach  in  jedem  Gewidite  zur  Anwendung. 

Wie  aus  dem  nachstehend  reprodu- 
cirten  Tarife  hervorgeht,  erfolgte  die  Ce- 
bnhrenherechnung  bis  zur  österreichischen 
<  ■trenzstation[Oderber<r]  in  österreichischer 
\\  äliruug,  von  da  ab  auf  prcussischcm 
Gebiete  in  Preussisch-Courant. 


Normal- 
Qasse 

Ermäitöigte  | 
Qasse 
A  1 

Ermässigte 
Classe 
B 

Mittel- 
Qasse 
A 

Mitfeel- 
Qawe 
B 

u 

« 

B 

u 
•ti 

j 

y. 

r. 

Für  die  Strecke 

■0 

c 

w 

-0 

s 

"S 

2 

o 

1 

V 

"CS 

c 

/, 

/. 

f. 

■r. 

*^ 

tn 
u 

s 

3 
t 

0 

u 

*i 

(/> 

u 

s 

s 

t 

g 
u 

/, 
■  j 

,c 

II 

3 

,  0 

0 

~  1 

0 

0 

u 
M 

\ 

' 

:/ 
/ 

X 

£ 

< 

lUr 

Jcii  Zu 

lUic-r 

Von  Wien  nach  Stettin 

r 

und  umgekehrt  .... 

77  '  » 

3 

77 

> 

I 

77 

•3 

I 

n 

> 

15 

66s 

Von  Gflnserndorf  nach 

[ 

Stettin  und  umgekehrt 

665 

25 

3 

66-5 

> 

I 

66-5 

«3 

1 

66-5 

» 

15 

6 

\'oii  U  r  Li  11  n  na.:h  S  t  l  1 1  i  ii 

iinJ  tnni^i:k<;lirl  .... 

~-  5 

1 

ij, 

1 

5-  5 

15 

i  V'uuUhitut^iiacli  bicUin 

und  umgekehrt  .... 

28 

> 

25 

1 

iS 

> 

19 

I 

38 

'3 

I 

1 

15 

y 

2l8 


Albert  Paucr. 


Bilduitg  weiterer  directer  Tarife  mit 
dem  Auslände. 

Im  Jahre  1861  erftilir  die  Zahl  der 
directen  Verkehre  eine  erhebliche  Ver- 
mehrung. Die  Thätigkeit  der  Eisenbahn- 
Verwaltungen  bewegte  sich  jedoch  noch 
immer  in  sehr  enggezogenen  Grenzen. 

Auf  der  Kaiserin  Elisabeth'Bahn  war 
ein  directer  Tarif  für  KilgiUer  und  ge- 
wülinliche  Güter  der  I.  und  II.  Classc 
nach  bayerischen,  badischen  und  wQrttem- 
bcr^isclicn  Stationen  in  Kraft  ^-c^rcten. 
lenier  tür  uülci  der  vorbezeiciiiitiLU 
QaMe  dn  Tarif  mit  directen  Fracht- 
Sätzen  von  Salzburg  nach  Stationen  der 
französischen  Ostbahn  und  nach  Taris 
eingeführt  worden.  Auf  der  genannten 
Bahn  bestand  ein  SpeciaUTarif  im  Ver- 
kehre mit  der  südlichen  Staats-  und 


Lombardisch  -Venetianischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft,  nach  welchem  für  Fracht- 
güter aller  Tarif-Classen  pro  Zoll-Centner 
bezahlt  wurde: 

Salzburg-Triest  l  fl.  33  kr.  Ost  W., 
Salzburg'- Venedig  i    >  48    »     >  > 

Diese  Tarife  Kclan|E;ten  zumeist  in 

Form  von  Rlatt-T.irifi.  n  zur  Ausgabe, 
thcils  waren  sie  in  den  cin/elaen  Local- 
Tarifen  enthalten,  theils  mittels  Kund- 
machunixen  tv.t  nllijemeinen  Kenntnis 
gebracht.  Für  die  Abkriigung  der  Güter 
waren  die  Tarif-V  si  liriften  jene;  Kiscn- 
bahnen  massgebend,  üHlt  welche  der 
Transport  zur  Beförderung  gci.mgie. 

Der  nachstehend  reproducirte  Tarif 
gibt  ein  Bild  der  allgemein  verbreiteten 
Tariffonn  jener  Zeit 


Gebühren-Tabelle  für  den  directen  Criifer- Verkehr  mit  Hamburg, 

Frachtsatze  pro  Centner,  für  die  auslJlndis.Kii  Bahnen,  für  die  nOrdliche  Linie.  K. 
F.  Nordbahn  und  sUdö»tliche  Linie,  \-oa  Ilamburg  via  Bodenbach  nach  den  uach- 

benannten  Stationen  imd  um^kehrt,  indiuive  der  aOgemeinen  Assecuzana, 
[Die  Fracbtantbeile  der  Ocstcrr.  .Staats -Eisenbahn -ClcseUschaft  sind  dem  Agio- 
Zuschläge  nicht  unterworfen  ] 


Ftlr  das  ganze  Jahr 


Vom  I.  .W.irz 


Voui  t.  November 


bis  Ende  October    bis  Ende  Februar 


Antlieile 
nach  Suecken 


von  und  iKich 


S 


O  I  a   '  i 


V  ~  -J 


■j  u 

-  -3 


Normal-Classc 


Ausländische  Bahnen 

22*4 

22>4 

22.\ 

22-4 

32'4 

224 

22-4  1 

22*4 

224 

22*4 

Nördliche    Linie  ja 

0-92 

0^92  i 

0-93 

0-92 

0*92 

0912 

0-92 

0-92 

0^2 

K.    F.    Xordbahn  in 

(lulden  .  . 

•  1 

0-42 

0*39 

0*39 

<r39 

039' 

039 

0-39 

0-39 

Südöstliche  Linien  in 

Gulden  .  ... 

i 

0*09' 

©•74 

1-43 

174 

0-85 

1-93 

2-34 

Ti)tale   f.   d.  inliind. 

1 

1 

Halmen  in  Gulden 

0-92 

092 

1-40 

205 

274 

.^•05 

2- 161  3-24 

Ermässigte  Oasse  A 

Ausländische  Bahnen 

1 

19-8 

19-8  1 

I9'8 

19-8 

19  s 

198 

19-8  i 

19-8 

19*8 

198 

Nardliche   Linie  in 

Gulden  

0-74 

071 

074 

074 

074 

074 

074 

074 

074 

074 

K.  F.   Nordbahn  in 

Gulden  

042 

0\V) 

0.19 

0*39 

0-39 

0  30 

Südöstliche  Linie  in 

Gulden  

OoS 

0  50 

113 

I  JS 

0:7 

1  30 

>  57 

Tutale   f.  d.  inliind. 

Bahnen  in  Gulden 

074 

074, 

i-i'> 

t  21 

163 

2-i6 

241 

170 

243 

2  70 
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nach  Strecken 


Fttr  du  ganze  Jahr 

1      Vom  1.  Mnrz 
1  bis  Ende  Qctuber 

Vom  I,  November  1 
bis  (•nde  Februar  j 

1                               von  und  nach 

Auslindiacbe  Bahnen 

in  SilbeigT.  .  .  -  . 
Nördliche  Linie  in 

Gulden  

K.  F. -Nordbahn  in 

Gulden  ...... 

SLlJ'  stlichc  Linie  in 

GuIlIch  

Total'j    t.   k!  inl.inJ 

Bahnen  in  liuldcn 


£ 

Brünn 

i  Wien 

f. 

c  t 
3  > 
H 

"n 
03 

— _j 

■/> 
V 

a. 

Temes- 
vär 

P3 

'S 

ErmAMiRte  Clasae  B 

17  s 

I7'5 

17-5 

17-5 

175 

»7-5 

17-5 

17-5 

175 

0'S4 

054 

054 

054 

0-54 

051 

0-51 

0  54 

042 

oyj 

oy} 

oy» 

0-39 

0-39 

039 

OOS 

0-50 

i  «3 

0-57 

1-30 

I  57 

054 

054 

oyö 

I  Ol 

«43 

206 

2-2t 

1-50 

3-23 

250 

Getreide 


Ausländiadie  Bahnen 

in  Silbergr.  .  .  .  . 
N't'irdliche  Xinie  in 

Gulden  ...... 

K.  F -Nordbahn  in 

Gttldcn  ...... 

Südostliche  Linie  in 

Gulden  

ToUle  f.  d.  inlAnd. 

Bahnen  in  Gulden 


,  I4'5  1 

:  0^3 


145 
0-63 


14-5    145      145  MS 
0*593  0616    0  596  O  V/i 
0  418  0'3»4    0-3841  0  384 


I  0^36  0"36 


070 


<r63-  «r63:  i-oi  "  fo6  '  134  ,  \-f&  \ 


«4-5  [I4*S  i 
0*5961  0*596 

0- 384  I  0*384 
036  i  070 

1-  34  i  t'68 


I 


Die  im  Verkehre  nach  oder  von  Hambnrir  noch  bestehenden  Mecklenburgitchen, 

Lauenbur-jischcn  und  bciderstadtischen  Transitoz"l!t  ^;:k?: 

a)  in  den  Frachtsätzen  der  N'urmal-Qasse  bereits  mit  enthaltea; 

b)  für  Gflter  der  erniAenKten  Oassen  II»  A  und  B  oder  fttr  Geureide,  aber  auiaer 

den  vurbczeklmetcn  Frachtsfitzrn,  noch  besonders  zu  bezahlen. 
Diese  Zi'>lle  sinU  bei  l  irfnk.itui..  n  Jl-i  Fracht  gleich  mitzuberichtigcn. 
Bei  Transporten  Uber  Wien  liinau-  v  .n  oder  nacli  sUdüch  gelegenen  Stationen, 
wirJ  rOcknichtlich  der  Strecken  bis  oder  ab  Wicit  der  allgemeine  Tarif  der  betreffenden 

Balm  aai^;enonimen. 


Dieser  Tarif  trägt  auch  gleiclueitig 
den  Gharabt«r  eines  ^sontarifes,  indem 

derselbe  je  nach  den  SchitTnlirtsvcrhUlt- 
iiisücn  auf  der  Donau  verschicdüac  l  'racbt- 
sätse  enthalt. 

Ein  weiterer  directer  T  u  lf  bestand 
im  Verkehre  von  Krakau  und  %'on  Kzc- 
szöw  nach  Breslau  und  umgekehrt.  Dieser 
Tarif  kennzeichnet  sich  bereits  durch  ein 
ausgebildeteres  ( Üassiiications-Sclicma. 

Es  waren  vorgesehen : 

I  Classe  fiSr  EiljsrOter. 

I  Nornial-Classe, 

1  ermässigte  Classe  A  mit  Unierabthei- 
lungen  fllr  Einzelgut  und  in  Wagen- 
ladungen von  80  Centner, 


I  ermässigte  Classe  B  für  Einzelgut  und  in 
Wagenladung^  von  80  Centner,  und 

1  Mittel-das-;c  für  (  ictn  iilc  und  Hülsen« 
frdchte  in  VV af^eiiladungcii  ^on  lOO 
<  '.entner. 

Kdcksichtlich  der  ristcrruicfiiscLen 
Transportstrecken  war  m  der  Licbüliren- 
festsetzung  ein  Unterschied  zwischen 
Einzelgut  und  Wagenladutigsgüter  niclit 
gemacht,  während  ein  solcher  auf  den 
preussischen  Kähnen  in  Bezug  auf  die 
Höhe  der  Frachtsätze  zwischen  Einzel- 
^t  und  Wagenladungen  bestand. 

W  eitere  directe  Tarife  auf  gleicher 
und  verwandter  Grundlage  waren  vor- 
gesehen von  Wien,  Gänsemdoif,  BrQnn 
und  Olmfitz  nach  Breslau  und  umgekehrt 
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Es  bestand  ferner  ein  Tarif  vmi  Wien 
und  Krakau  nach  Warschau  mit  Fracht- 
Slltzen  in  Doppelwährung:,  d.  i.  bis  zur 
Grenze  in  Österreichischer,  ab  der  Grenze 
in  russiacher  Wahrung. 

Aufstellung  directer  Tariß  Jür  den 
Inlandaverkehr. 

Mit  der  Bildung;  diiLctcr  Frachtsätze 
nach  auslandischen  Handelsplätzen  fällt 
der  erste  Versuch,  directe  Tarife  für  den 
inländischen  Anschlussverkehr  aufzu- 
stellen, zusammen. 

Diese  Tarife  waren  j^ltich  den  Ta- 
rifen mit  uisländischen  Stationen  nicht 
in  t  ir. ri"  Z.ilil  ;ii!v:;t-.lriiv:kt,  soiuicrn  >ic 
enthielten  die  Frachtsätze  lür  jede  an 
dem  Transport  betheiligte  Bahn  ausge- 
wiesen. 

Der  Gesamnitii  iclii.satz  mu-sste  erst 
durch  Addition  der  einzelnen  Fracht« 
antheüe  ermittelt  werden. 

Eine  Ausnahme  von  dieser  ketjel 
bildete  ein  Ausnahme-Tarif  fUr  (.etreide- 
transporte  von  unj^arischen  Stationen 
nach  Stationen  der  Kaiserin  Klisabeth- 
Bahn,  in  welchen  für  den  ^esammten 
Diirchl auf  dn  cumulativer  Satz  einge- 
stellt war. 

So  wurde  bei^ielsweise  bezahlt  im 
Jahre  1861  : 


Nach 

Von 

St. 
Pölten 

Linz 

Wels 

Salz- 
biiru: 

Pas- 
sau 

pro  iQQ  i'^  III  Kicuzern  0 

u.  W. 

'-•  1 

1  - 

Iii] 

1S6  ' 
 _j 

Eni't  itenitig  der  Auslaudiarrkihre. 
(Süddeiäschcr  EisenbaJm -Verbund.) 

In  der  Folo;ezeit  jrewann  die  Auf- 
stellung von  Tarifen  mit  cumulativen 
Frachtsätzen,  namentlich  in  den  Auslands- 
verkehren immer  mehr  und  mehr  an 
Verbreituni^,  und  am  15.  Januar  1S6.} 
erschien  für  den  Süddeutschen  i^isenbahn- 
Verband  fßr  den  Transport  von  Gütern, 
Fahrzeugen,  ausser^cwöhnliclicii  ( 'iciicn- 
ständen  und  Leichen  der  erste  V'crbandtarif. 

Der  süddeutsche  Verband,  aus  wel- 
chem später  der  Süddeutsch-französische 


Verband  licrvorgmg;  halte  den  Zweck, 
I  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
,  Oesterreich-Unfjarn  und  .Süddeutschland 
auf  Grundlage  gleichmässi<;er  tarifarischer 
und  r^Iementarischer  Einrichtungen, 
insbesondere  einer  übereinstimmenden 
Tarif-Classilication  zu  vermitteln. 

Ueber  die  Rechte  und  Pnichten  der 
Verhan Jsmitfrlieder   wurde  in  den  \'er- 
bands-Statuten    das   Nähere  bcstixnmt, 
imd  in  Verbands-Conferenzen  über  die 
gemeinsamen   An<;elei;enheiten  bcralhen 
j  und   besclilos.sen.    Die    Besorjriuiix  der 
laufenden   Geschäfte   dieses  Wrbandes 
I  wuid.'     der     General  -  Dircction  der 
,  Ba^erischenVerkehrsanstalten  übertrage», 
und  ein  ei<;enes  Verbands-Abrechnungs- 
I  Bureau  zur  .\brechnun«;  und  .Vus^kichung 
der  Verbandseinnahmen  und  Ausgaben 
gegründet. 

I        Was  die  Festsetzung:  t'.^  :  Frachtsätze 
,  betraf,  so  hatte  der  Süddculsclie  Eisen- 
I  bahn-Verband  keine  gleichen  Einheits- 
sätze, snTuicni  übcrliess  es  vielmehr  jeder 
Bahn,  die  ilir  passenden  Einheitssätze  in 
den  Verbandstarif  einzurechnen. 

Nach  einheitlichen  Grundsätzen  waren 
1  blos  aufgestellt: 

I       das  Reglement, 

das  Tarifschema, 
I       die    Waarenclassihcation    und  die 
W'ähruiig  des  Tarif-Verbandes. 

<      Das  Tarifschema  war  folgendes: 

i  A)  Einzelgüter,  und  zwar 
I        (i)  Eilgüter, 

Güter    in    y;ewöhnlicher  Fracht, 

und  zwar: 
I.  Guter   der  Normal-Classe,  wo- 
I  hin  alle  Güter  gerechnet  wurden, 

welche  nicht  durch  das  W'aaren- 

Verzeichnis     vom  Verbandsver- 
j  kehre  oder  in  eine  andere  Fracht- 

Classe  verwiesen  waren,  Tarif- 

Classe  I, 

3.  Güter     zu     einem  ermässijiten 
Frachtsatze,  Tarif-Classe  II, 
R)  Waffenladungs  -  Güter   der  Classen 
A,  B  und  G. 

In  den  Tarifsätzen  waren  die  Expe- 
ditions-Gebühren  inbegriffen. 
I      Die  nachstehende  Tabelle  entliält  die  be- 
standenen Fraditsätze  in  der  RelationWien 
nach  den  süddeutschen  Verbandsstationen. 
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Wien. 


Von  oder  nadi 


via 


a 

<j 

'S 

0 

c 


TrunsportgehUhr  pro  Zoll-Ctr.  für  Licftr- 


gewOhoL  I  Wagenladuogs*  I  '^^'^ 


I  i 


CO 


Güter 


U. 


5^ 


Class< 


AnUn  .  . 
BaJcu  .  . 
Basel  .  . 
Beodinni 

Bmcbsal  . 

Caii-.t.i*t  . 
Corlsrulic 
Daimsuidt 

Dinglinj^cu 
Edenicobeii 

Frankcnthal . 
PraiikfttTt  a.  M. 


Freiburg  i.  Breiitgau 
Priedrichshafen  . 
(imüiiJ    .    .   ,  , 
üoldshötc  ... 
GnsUvsburg   .  . 

Hanau   

Heidelberg  .  .  . 
HeUbronn    .  .  . 
HoinlnirL;  i,  j,  Pfalz 
Kaiserslautern  .  , 
Kehl  ..... 

Lahr  

Lambrecht  .  .  , 
Landau  .... 
Lörrach  .... 
Ludwigshafen  a.  Rh 

Mainz  

Mannheim  Bahnh.  . 
Manoheim  Khein-  und 

Neckaritafcn 
.Metzingen  ... 

Mosbach  ' 

Moblacker  (Bad.  B.) 
Neustadt  a.  d.  Haardt 
Notdlingen  .   .  . 


.  [Salzburg-N'^rdl. 
j|       >  Ulm 

Pasaau-Asdiat). 
Salaburg^Ulm 


PaaMu-Ascbaff. 

Salzburg-Ulm 
»  » 
*  » 

>  > 

PaMaa-A«chaff. 

Salzburg-Ulm 

>  » 


,1    ^  I..  

1    Iii  \\  Kreuzer  süddeutsclicr  Währung 

:•-  "       !              !      I  ^ 

r»34"3  I' 338-0 1 

lofri  II  260-0 

95- 1 

ii077  20!SO 


taiter 


27*5 


)i  14-69) 
11882! 
"99 


2<'3  5 
2985 


Salzburg-Nßrdl. 

>  • 
PaBMan-Asdiaffl 

Passau   .    .  . 
Salzburg-Ulm 
• 

» 


Passaa 
Salzbuig-Ulm 


,120^1,2935 

;  937  2290 
jjU6-45  |j283  5 

jfi25-9  1,3135 
II  97"0  ! 237-0.1 

ji  85-4  II  208-5 

1 1  ^'37  \  258-5 
1,110-6  II  273-0 

io«7  II  251-5 
1 128-21  3130 
.123-45  3010 
lu8-2  2940 

:  '■i09  303-5 

1 121-45  296 Ol 
'35'5    .MO  5 
II50  12750 
120-25  Ij  27b  O 


Salzburg 


iiyi  j273o| 

«13-5  2730 

9<'  O  234  5 

[117-8  112910 

101-8  [25 1-5 

iiS-95  2S9-5 

810  jjigöo; 


VV5 
200'5 

74-5 

58-5 

63-5 
71  5 

I 

79-0 
.595 
430 
54  5 

510 

S65| 
470' 

.^75 
320, 

:52-5  [ 

6S0 

54  3  I 

700 : 
640 

82-0, 
59  Oj 
61  5 
02  0 
50-5 
52-5 
'495 

49'5 
460 
750 

54- 5 
58  o 
250 


91  0 

70-2 

537 

52-2 

10 

t20'0. 

938 

723 

6S7 

16 

i45'0^ 

111-3 

05  2 

80-7 

'  te 
!  'S 

I20-S' 

941 

68-6 

674 

IS 

17 

III  0 

07  2 

03  2 

1 1 

13 

100"0 

773 

592 

57-2 

1 1 

13 

115-0 

09  ö 

69-2 

1 

13 

'5 

n6o 

8*/9 

649 

649 

'4 

18 

137  5 

100-3 

772 

73-2 

I  tt. 
10 

1 27'0 ' 

I»"4 

708 

704 

1  15 

17 

9S  5 

75^ 

ri"  2 

50-2 

13 

1230 

84-8 

(»  2 

oJS  I 

15 

17 

1  ID'O 

«9  « 

04  U 

'4 

1  ^ 

'335 

105-3 

SO7 

/O  2 

'4 

lU 

101-5 

7^  3 

60'2 

577 

" 

'3 

94  5 

727 

557 

54' 2 

10 

12 

yoo 

697 

52-7 

5»7| 

!o 

121-5 

840 

677 

677! 

15 

19 

1 13  5 

S8  0 

637 

637 

lA 

18 

1 170 

92  3 

717 

67*2, 

13 

107-5 

H33 

642 

61-2 

i" 

>.i50 

955 

76-1 

74  5 

16 

18 

1300 

9»  3 

730 

72  I 

16 

125  5 

9S-8 

737 

717 

16 

1305 

1033 

80-2 

762 

w 

17 

126-5 

88  I 

70'5 

702 

18 

1280 

896 

717 

71-1 

17 

"45  5 

114-0 

87-2 

827 

•7 

•  19  5 

820 

657 

657 

17 

1215 

840 

677 

67-7 

13 

19 

n8-5j 

810 

647 

6471 

1 

13 

15 

1185 

Si  0 

64-7 

647 

13 

15 

100-5 

773 

592 

•3 

1245 

97« 

75  7 

71-2 

16 

107-5 

j^3-3 

642 

6r  2I 

13 

125  5 

87  , 

/  ' 

15 

'7 

840 

1 

037 

47  7 

7.^ 

6 

10 
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Hit«. 


1 

TraosportgebOlir  proZoll-Ctr.  fUrl 

Liefer- 

'3 

J 

gewObiiL  |!Wagenladuogs- 

zeit  iQr 

Von  oAnt  Bach 

■  via 

V»  1 

Gflter 

1 

e 

■5  ü 

'» 2 

ci 

B  1 

e  ! 

I. 

H. 

A 

B 

6" 

^1 

Classe 

Güter 

u 

1  Kreuzer  süddeutscher  \Val>rung  , 

T;. 

Oticnburg    ,   .   ,  , 

Salzburg'Ulin 

1 

1 175 

1760 

123  0 

97« 

75--! 

t 

71-2 

16 

M.  tVX^IVlIII         m        m       m  0 

,257-5 

.58-5 

IIIO 

Sü8 

O67 

<>37l 

«3 

15 

Rastatt  ..... 

»  t 

276-0 

107-5 

1185 

1  9T3 

717 

68-2 

13 

15, 

ReutlingcQ  ,   ,   .  . 

*        *  1 

«'7  I 

2375 

•  175 

102  0 

'  79-3 

007 

5.S  2 

II 

13 

»  » 

|i645 

131-0 

1  91» 

733 

72-3 

17 

Schopf  heim  .... 

»373 

346*5 

2040 

|ltSH> 

877 

832 

t  rs 

«7 

Speyer   

>  > 

117-8.) 

287-0 

1570 

"2-15 

6g  2 

15 

17 

*  • 

■233-5 

,M55 

1005 

1  77 '3 

59- 

57-2 

II 

TObingcn  .... 

a  • 

1  990 

242-0 

I1495 

103  5 1 

1  79P8 

617 

58.7 

1" 

Ulm  (W.  B.)    .   .  . 

Salzburg 

-S30 

653 

-1^7 

■1S7 

s 

10 

Waldslmt  .... 

.  Sakburg-Uitn 

141-8 

I.}')0 

117-3 

Ni)-7 

84-7 

1  > 

>7 

Weinheim  .... 

>  » 

1 113-91 

1720 

122  0 

70  1 

(»8  4 

15 

•7 

Weissenburg    .   .  . 

Salzburg-Uliii 

305-5 

13^0 

930 

730 

15 

"7 

\\'orms    .   .   ,   .  . 

1       >  > 

117-95 

,287-5 

157-5 

"55 

867 

70-0 

70-0 

15 

17 

ZweibrOcken  .  .  . 

i    •  • 

129-69  j  316  5 

fl 

1  «7'-5 

I3fr5 

968 

770 

'"i 

16 

[ 

Der  süddeutsche  Tarif,  neben  welcliem     allen   übrigen   abweichende  Reglements, 
verschiedene  Tarife  für  den  nachbarlichin     verschiedene     Kinheitssälze     ttcid  ab- 
Verkehr,   beziehungsweise  für  den  Vei-     weichende  Classilicationeu. 
kehr    in    engeren    (irenzen    bestanden,  Diese  VerschiedeiliUrtigketten   in  den 

bildete  mit  der  weitereu  Ausdehnung  der  Tarifgrundlagen  ergaben  mannigfache 
Osterreicbischen  und  fremdländischen  Uebelstände  und  führten  zu  Beschwerden 
Eisenbahnen  das  Vurbild  für  eine  Menge  [  der  östeiTeichischen  Verkehrstreihenden, 
anderer  Verbünde,  weiche  tlidls  in  Wett-  ;  die  sich  namentlich  Uber  die  diä'erentieUe 
bewerb  gegen  schon  bestehende  Ver-  ,  Behandlmig  der  Auslands-Tarife  zum 
bände,  theils  zur  Vermittlung  des  inter-  Nachtheile  der  Inlands-Tarife  beklagten, 
nationalen  Verkehres  ins  Leben  gerufen  Als  besonders  nachtheilig  für  den 
-nrurden.  inlandischen  Handel  wurde  die  That- 

So  bestanden  Ende  i!<.i  Sechziger-  sache  empfunden,  dasv  Jirecfe  Tarif- 
Jahre  unter  Andcretn  der  Norddeutsch-  verbände  mit  allen  europäischen  Eisen- 
Österreichische,  der  Rheinisch  »{Vster-  bahnen  bestanden,  mit  directen  Fracht- 
reichische, der  Mitleldeutsch-schlesische,  sätzen  nach  Petersburg,  Mosl^.m,  Berlin, 
derThilringische,  dannderücslerrciclüsch-  1  .AmsterUam,  Paris,  ja  nach  überseeischen 
russische  und  der  OesterTeichisch-italie-  Häfen  wie  Bombay  und  Calcutta  ge- 
nische  Tarif-Wtl'.iiui.  j  rechnet    werden    konnii-,    während  in 

Die  Hiitwivkluiig  des  Verbands-  '  Oesterreich  selbst  die  directen  Tarife 
Wesens  vollzog  sich  jedoch  nicht  nach  noch  in  ihrer  ersten  Entwicklungsstufe 
einheitlich  geltenden  Grundsätzen,  son-  verharrten,  iinc!  ti  xh  immer  nicht 
«lern    jeder    Verband    hatte   seine   von     möglicii  war,  eine  Sendung  von  Mödling 
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nach  Prag  oder  von  iStockerau  nach 
Schwechat  direct  abzufcrrigeili  ohne  zur 
Ermittlung  der  Frachtspesen  ^wci  oder 
mehr  Tarife  in  die  Hand  nchuivn  zu 
mflssen. 

Mit  den  unter  den  Namen  Aiischluss> 
und  Zirkel-Tarife  für  beschränkte  Ver- 
kehrsgebiete bestandenen  Tarifen  konnte 
den  wachsenden  VerkehrsbedOifnissen 
nicht  mehr  izfenüiift  werden  and  die 
('isfeneichischen  Eisenh.ilin- Wrwaltungen 
(fingen  daran  Abhilfe  m  schatten,  indem 
ne  der  Erweiterunfr  der  inlfindüchen 
\'LrkLhrsbeziehunf;:cn  eine  erhöhte  Auf- 
merksamkeit zuwendeten. 

Verembartntg  fester  Grundlagen  zur 
^dung  wm  dtrecten  Inlands-Tarifen. 

In  einer  am  2.  Februar  1871  abge- 
haltenen Conferenz  beschlossen  die 
österreichischen  Eisenbahn  -  Verwaltun- 
gen, auf  Grund  der  für  die  Local- 
verkehre  geschaffenen  und  allgemein 
einis^fbhrten,  einheitlichen  Tan&chemas  ; 
directe  Tarife  durch  Zusamnienstoss  der  I 
Streckensätze  der  einzelnen  betiieiligten 
Bahnen  zu  bflden.  Bezflglich  jener  Artikel, 
welche  bei  den  einzelnen  VerwaUuiiL;cn  in 
die  ermässigten  Classcn  A,  B  und  C  nicht 
eingereiht  waren,  sollten  Ausnahme-  und 
Special-Tarife  erstellt  werden. 

Um  aber  auch  den  gegen  die  Aus-  ' 
lands- Tarife  gerichteten  Äschwerden  des 
PuMicuins  zu  begegnen,  wiinle  .'i!s  nf)th- 
weiidig  erkannt,  die  für  die  inländischen 
Tarife  angenommene  Gtiter-Classification,  ■ 
beziehungsweise   die   in   den  einzelnen 
Classen  eingerechneten  Streckensiitze  auch  , 
auf  die  Verkehre  mit  dem  Auslande  an-  j 
zuwenden.  1 

Hand  in  Hand  mit  diesen  Massnahmen 
ging  das  Bestreben,  eine  Regelung  der 
Concurrenz -Verhältnisse  zwischen  den 
EiaenbahifVerwaltungen  herbdzufithren. 

Tarif-Catielk. 

War  bei  den  bisher  geltenden  An- 
schluss-  und  Zirkel-Tarifen  ftlr  die  Tarif- 
bildung sowie  für  die  Leitung  der  Trans- 
porte immer  die  kürzeste  koute  mass- 
gebend« 80  konnte  mit  der  Erweiterung 
und  Vefdichtung  des  Bahnverkehres  und 


der  \v.uhsend*;n  Concurrenz  in  den 
Knotenpunkten  mit  einer  \'erkehrsi  ute 
das  Au^lan-eii  i-.icht  au-Iir  fj;ct';i[K!(.-ii 
werden,  und  es  niusste  zum  Scliut^.c  der 
Verkehrsinteressen  der  dnxeinen  Bahn- 
Verwaltungen  auf  Massnahmen  Bedacht 
genommen  werden,  um  jeder  0)ncurrenz, 
beziehungsweise  transportberechtigten 
Eisenbahnlinie  die  ihr  zufallende  Ver- 
kehrsquote zu  sichern. 

Eine  gedeihliche  LOsung  dieser  Auf- 
gabe war  bei  dem  mit  aller  Schärfe  ge- 
fahrten  Wettbewerb  eine  ebenso  schwie- 
rige als  laii^w  i'jri;jc  Arbeit. 

Zur  lllustratiou  des  Concurrenz- 
kampfes,  wie  er  sich  im  Anfange  der 
Sechziger-Jahre  abspielte,  möge  folgen- 
des Situationsbild  eine  leise  Vorstellung 
geben: 

Der  Wettbewerb  entbmnnte  vnrer^t 
in  den  KnotensfcUionen,  wenn  nur  zwei 
Bahnen  sich  bekriegten ;  er  gewann  aber 

immer  inr><;sere  Ausdehnung  iiini  rj'^tr 
wcileie  Kreise,  wenn  die  strittigen  Tunkte 
sich  durch  den  Hinzutritt  einer  Reihe 
von  Bahnen  vermehrten,  und  schliesslich 
ganze  Verkehrsgebiete  davcm  betroffen 
waren. 

Als  erstes  Kampfmittel  galt  die 
Herabsetzung  der  Transportpi  eise,  und 
zwar  im  Wege  des  ofrtciellen  1  irifes, 
oder  was  gewöhnlicher  war,  im  V\'ege 
der  Rückvergütung  [Bonification). 

Die  dureli  die  Tarifrediiction  bedrohte 
Transportstrecke  folgte  der  Herausfor- 
dertmg  entweder  S(rfort,  wie  sie  ihre 
Localstrecke  berührte  und  ihre  Einrich- 
tungen dies  zuliessen,  oder  in  einem 
möglichst  kurzen  Intervall,  wenn  es  eine» 
Anschiuss-  oder  Verband-Verkehr  betraf, 
in  welchem  Falle  die  Zustimmung  aller 
bethci) igten  Bahnen  erforderlich  war. 

Die  gegenseitigen  Untcrhictuni^en  in 
den  Transportpreisen  folgten  sich  .Schritt 
für  Schritt,  bis  die  Bahnen  zu  Fracht- 
preisen gelangten,  die  mit  ihren  Selbst- 
kosten nicht  mehr  in  Einklang  standen. 

Die  Anzahl  der  in  Betracht  kommen- 
den Knotenpunkte  und  die  Rückwirkung 
der  für  dieselben  gewahrten  Tarifzuge- 
ständnisse auf  die  vor-  und  hintergelegenen 
Stationen  führte  oft,  ohne  genügende 
Gründe,  zu  Tarifanomalxen  und  Preis- 
reductionen,  welche  die  Einnahmen  der 


224 


Eisenbahntu  nat;hthi.iii;f  htemrtusstcn  mid 
liocli  in  eben  demselben  Masse  ganze 
Länderstrecken  in  ihrer  naturgemässen 
Entwicklung  bedrohten. 

Die  Bahnen  trachteten  nun,  de» 
Kampfes  müde,  zu  einer  Verständigung 
zu  (^elanp^en,  da  man,  durch  die  Erfah- 
runytn  belehrt,  zur  L'cberzeujrunjr  kam, 
dass  eine  £isenbahn<Concurrenz  für  die 
Dauer  gar  nicht  bestehen  könne,  ohne 
Gefahr,  einen  Theil  des  Xatiimalver- 
mö^rcns,  weiches  in  den  Eisenbahnen 
an^eleg^t  ist,  aufs  Spiel  zu  setzen. 

S'>  entstanden  aus  kleinen  Anfiln^en 
heraus  die  ersten  Taril-Cartclle,  welche 
sich  nach  und  nach  auf  grossere  Ver« 
kehrs«;.  liictr  erstreckten  und  in  ihrer 
heutigen  destalt  die  Regelung  der  Ver- 
kehrsbeziehungen mehrerer  Staatengebiete 
umfassen. 

Schon  in  der  zweiten  i  Iahte  der 
Sechziger-Jahre  regelte  die  Osterreichische 
ätaatseisenbahn-Ciesellschaiit  in  Gemein- 
schaft mit  der  Sad-norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn imd  der  Tumau-Kralup- 
Prager  Eisenbahn  den  Concurrenzverlcehr 
in  den  Knotenpunkten  in  der  Weise, 
dass  sie  gegenseitig  die  VerpHichtung 
eingingen,  weder  directe  noch  indirecte 
Massnahmen  zu  treffen,  um  Transporte 
aus  dem  (.iebit.tc  einer  Wrua'tun^;  zu 
Gunsten  der  eigenen  oder  einer  dritten 
Verwaltung  abzulenken. 

Spriter  folgten  Vereinbarungen  wogen 
Erstellung  gleicher  i^rachtsätze  nach  den 
concurrenzirten  Relationen  und  Abma- 
chungen Über  die  Leitung  der  Trans- 
porte. 

In  letzterer  Beziehung  war  vereinbart, 
dass  der  Verkehr  in  concurrenzirten  KVl  i- 
tionen  abwechsein  solle,  und  zuar  m  der 
Richtung  von  .Station  A  nach  Station  B 
(Iber  eine  Route  und  in  der  Richtung 
von  Station  B  nach  A  (Iber  die  zweite 
Route  ungethcilt  geleitet  werde. 

War,  was  häutig  vorkam,  die  beiden 
Routen  im  gleichen  Masse  zugedachte 

Verkehrsquote  nicht  erreiclit,  so  trat  für 
die  im  Xachtheile  betindliche  Kuute  als 
Entschädigung   der  Geldausgleich  ein. 

Mit  der  im  Jahre  )S7i  erfol-t^n  Ein- 
führung des  Tarifschemtis  der  österrei- 
chischen Staatseisenbahn-Gesellschaft  auf 
allen    Übrigen   österreichischen  Eisen- 


bahnen war  ein  krättiger  Schritt  nach 
vorwärts  gethan,  um  die  bisher  auf 
die  unmittelbaren  Nachbarverkehre  be- 
schränkte Regelung  der  Concurrenz- Ver- 
hältnisse auf  grössere  Gebiete  auszu- 
dehnen. 

Tn  einer  am  ai.  und  33.  Februar  1871 

in  Wien  abgehaltenen  Tarif-Conferenz,  in 
I  welcher  die  Bildung  eines  Oesterreicbisch- 
I  ungarischen  Eisenbahn  -  Verbandes  be- 
schlossen  \\  iinle.  >in  J  auch  die  allge- 
I  meinen  GrundzUgc  festgelegt  worden, 
I  welche  rOcksichtlich  der  Regelung  der 

(.^oncurrenz-VerhiiUn i-.se  Imlein  ^enantiten 
I  Verkehrsgebiete  Geltung  erlangen  sollten. 
I  Diese  GrundzOge  blieben  fttr  alle 
späteren  Cartell-Vereinbarungen  bis  auf 
die  { iegenwart  richtunggebend,  und  ihres 
historischen  Interesses  wegen  sollen  sie 
hier  im  Auszüge  Platz  timion. 

Nach  Punkt  l  eier  \  ereinh.iruügcii  iiatte 
I  als  Kegel  zu  gelten,  dass  der  Tarif  blos 
auf  der  kürzesten  Route  ersteilt  und  dieser 
Route  auch  die  ausschliessliche  Bedienung 
des  Verkehres  zufallen  sollte.  Insofeme 
I  jedoch  seitens  der  Versender  ein  anderer 
!  Transportweg  vorgesehen  werden  sollte, 
hatte    die    .\bfertigung    des  Transpor- 
I  tes   von  Bahn  zu  Balui  zu  erfolgen. 
I  Keiner  Route  war  es  gestattet,  Fracht- 
nachlässe  zu   bewilligen,    \s  ndvireli  der 
1  Frachtsatz    der    Tarifroute  unterboten 
.  werden  konnte. 

Der  Punkt  2  regelte  die  Tarifbildung 
und  es  war  vereinbart,  dass  fUr  die  kürzeste 
Route  auch  der  billigste  Frachtsatz  fest- 
zusetzen sei. 
'        Ergab   sich   bei   der  V  crsclticUciiiieit 
der  Local-Tarife  der  auf  dieser  Route 
In  theiligten  Bahnen  ein  höherer  Fracht- 
satz,   wie   auf  der   längeren    Route,  .so 
wurde    der    Frachtantheil    jener  Bahn, 
welche  höhere  EinlieiLssätze  hatte,  derart 
gekürzt,  dass  derselbe  den  Einheitssätzen 
der  nächst  billigeren  Bahn  gleichkam. 
1       Reichte  diese  Verkürzung  nicht  aus, 
I  so  wurde  auf  die  Einheitssätze  der  nächst 
billif^eren  Bahn  herabgegangen,  und  falls 
j  auch  damit  die  Fracluparität  mit  der 
.  längeren  Route  nicht  erreicht  werden 
konnte,   einfach  der  Frachtsatz  pro  rata 
.  der  Kilometer  unter  Vorabzug  der  Manipu- 
I  lations-GebOhren  auf  die  Gesammtstrecke 
I  der  fahrbereditigten  Route  aufgetheilt 
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Die  Punkte  3  und  4  behandelten  die 

Verbands-Classification  urA  den  Agio- 
zuschlag, und  wurde  diesbezüglich  ver- 
einbart, dass  fllr  den  Verband  die  zur 
Zeit  bestandene  Classificatinn  der  Oester- 
reichischen Staatseisenbah  n-  G  esellschatt 
allgemein  angenomnlen  werde,  nut  der 
Bestimmung,  dass  die  in  I?aiiknnten  aus- 
gedrückteu  Frachtsätze  unter  Annahme 
eines  Disagio  von  i57o  auf  Silbereätie 
rcduciit  wurden,  welche  dann  um  den 
jeweiUgen  Agiozuschlag  erhöht,  in  die 
Tarife  einzurechnen  seien. 

Tu  den  Punkten  5,  6  und  7  wurde 
jener  Verkehr  geregelt,  auf  welchen  das 
Princip  der  kflrzesten  Route  keine  An- 
wcndunn  fand,  und  der  eigentlich  den 
Gegenstand  der  Theilung  unter  den  Con- 
cnrrenzen  bildete. 

Als  crincurrenzbercclitit^t  sullte  in  der 
Kegel  jene  Route  angesehen  werden, 
deren  Distanzunterschted  gegenüber  der 
kürzesten  Route  circa  l?"',,  betru>x. 

Ausgesprochen  wurde  die  Aulstellung 
von  Tarifen  mit  gleichen  Fradttsätsen 
nber  alle  als  cuncurrcnz-ttadfahrberecbtigt 
anerkannten  Routen. 

Die  einseitige  GewShrung  von  Fradit» 
zu^est.'lndnissen  seitens  einer  der  bethei* 
ligten  Routen  wurde  als  unzulässig  erklärt 

Nach  Massgabe  der  LSngenunter* 
seliiedc  wurden  den  einzelnen  Routen 
Quoten  von  33 Va%i  So\  und  66i/,*'/o 
vom  Gesammtverkehr  zur  Bedienung  zu- 
gewiesen. 

Weitere  l'unkte  behandelten  den  Geld- 
auagleich  bei  Ueberschrdtungen  der  Ver- 
kehrsquoten, die  Festsetzung  der  Regie- 
kosten, wofür  der  Satz  von  0'5  kr.  pro 
ZoU-Centner  und  Male  Air  die  einzelnen 
GOter-Classen  angenommen  wurde. 

Femer  war  die  Aufstellung  von  directen 
Tarifen  sowohl  fttr  Eilgflter  als  auch  Ar 
Fraclitgtltor  vereinbart.  Knhlen-Transpnrte 
solltenausgeschlossenbleiben,  beziehungs- 
weise nicht  Gegenstand  einer  Verkehrs- 
theilung  sein. 

Die  Revision  der  Tarife  und  der 
Theitungsqooten  sowie  d&  Veretnbarun- 
R:en  sollte  bei  I  lin/titreten  neuer  Strecken 
vorgenommen  werden. 

Das  KOndigungsrecht  mit  einer  Frist 
von  drei  Monaten  war  jeder  betheiligten 
Verwaltung  gewahrt. 

GcfcUcbte  der  k^is«nb«bneD.  III. 


I       Diesen  Vereinbarungen  traten  später 

alle  übrigen  österreicliiscben  Kisenbahnen 
I  bei,  so  dass  die  cartellirten  Gebiete  sich 
I  in  kurzer  Zeit  tlber  das  ganze  nOrdlich 

der  I^nnau  gelegene  Eisenbahnnetz  mit 
I  Ausnahme  von  Galizien  erstreckten. 


:     Der  erste  österrcichisch-uttgarijichc 
I  Cremeinschaßs-  Tarif, 

I       Auf  Grundlage  dieser  Vereinbarungen 

;  wurde  der  im  jähre  iS-^  erschienene 
1  erste  Gemeinschaits-Tarif  fUr  den  O  es  ter- 
I  reichisch-ungarischen  Eisenbahn- 
Verband  gebildet,  welcher  nebst  einheit- 
Ucben  Tarijf-Bestimtnungen  für  die  De- 
fbrderung  von  Eil-  und  Frachtgütern, 
ferner  für  SeparatzUge,  Leichen,  Equipagen 
und  sonstige  Fahrzeuge  sowie  lebende 
Thiere  directe  Frachtsätze  enthielt. 

Das  Tarifschem.'i  war  allen  öster- 
reichischen Eisenbahnen  gcmeiusam,  und 
enthielt: 

Eilgüter: 

a)  Gewöhnliche, 

b)  ermässigte, 

cj  besonders  erraä.ssigte. 

Frachtgüter. 

(jus-e  I,  11,  III,  A,  B,  C  sowie  einen 
Special-Taiit  für  Getreide  und  mehrere 
Auaüahiiic-Tarife. 

Eine  dem  Tarife  beigegebene  Waaren- 

'  ('lassif'ication  liess  entnehmen,  in  welche 
(  lassen  die  einzelnen  Artikel  eingereiht 
waren.  Die  Frachtsätze  waren  in  Form 
vim  .St, itii «n^-  l  arifen  dargestellt.  In  jeder 
Stdtie>us- Verbindung  war  in  einer  be- 
sonderen Rubrik  die  Instradirungs-Route 

I  bezeichnet. 

!  Alle  später  erschienenen  Gcuiein- 
>c]i  iit>-  l  anie  tllr  die  inländischen  Ver- 
b,iiids-\ erkelire  waren  dem  vori^cschil- 
derten  Tant-W-rbandc  mit  geringen  Ab- 

I  weichungen  nachgebildet,  wie: 

1  der  Bobiniscli-Österreiehische  und  Böh- 
I  misch-Tiroler  Verband, 

die  V'erbands-Tarife  zwischen  den  bült- 
mischen Bahnen, 

der  Galizisch- Wiener  Gemeinschafts- 
Verkelir, 

15 
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d.r    c.  ilizisch- ungarische   Gemein-  : 
schaits- Verkehr,  i 
die  Verband-Tarife  mit  der  Oester-  l 

reichischen  S'taatsv  is(.nbahti-r",csenschnft, 
der  Kaiser  Ferdinaiids-Nordbahn,  der 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn  und  viele  an- 
dere, 

welche  bis  zum  Jahre  1883  zur  Ausgabe 
gelangte». 

Im  Laufe  der  Zeit  sind   in  der  Dar-  | 
Stellung  der  directen  Tarifsätze  manche 
Vereinfachunjrcn  einjj^etreten : 

Neben   den   gewülndichcn  Stations- 
Tarif-Tabellen  finden  sich  bereits  auch 
Tarife  in  Schnittform  vor,  auch  <;elaii<;ten  j 
in   mehreren   Tarifen   Anstosstaxen   zur  | 
Ermittlung  des  directen  Frachtsatzes  zur 
Anwendung. 


Instradiriui^s-  Vorsclnifii  n  und  An- 
thei/s-Tabelien,  | 

Als    infolge    der    Verdichtun<r  des 
Eisenbahnnetzes  die  transportberechtig^en  | 
Routen  in  den  einzelnen  Tarif- Verbinden  * 

immer  nu';r  und  melir  anwuclisen  und 
das  Auslangen  mit  der  Bezeichnung  der  ^ 
Fahrroute  in  den  Tarifen  selbst  nicht 
mehr  ij^cfuiKicn  wir  Jen  k(>nnte,  er^ab 
sich  die  XolliwtuUijikcit,  ei^^ene  Instra- 
dirimf;s- Vorschriften  zu  den  einzelnen  | 
Verbands-Tarifen  bLrauszu;:|;eben. 

Die  ersten  Inslt  ivlin-nj^s-Vurschriften 
waren  sehr  einfach  l;l  stallet,  sie  enthielten 
blos  die  Ati;;abe  der  Konten,  über  welche 
die  Sendungen  zu  leiten  waren.  ( "lewrilin- 
lich  erfolgte  die  Instradirun^j;  in  der  VV'eise, 
dasa  z.  B.  die  Transporte  von  Stationen 
der  Kaiser  Ferdfnands-Nordbahn  nach  ' 
Stationen  der  Oesterreichischen  Nordwest- 
bahn zu  loo"!^  Uber  die  Route  A  und  1 
umgekehrt  von  Stationen  der  Oester-  I 
reicliisehen  Nordwcstbahn  nacli  S'.aiionen 
der  Kaiser  Kerdinands-Nordbahn  zu  ioo^/q  i 
Uber  die  Route  B  geleitet  wurden.  j 

Mit  der  Vcrmelirimfi;  der  transport- 
berechtigten Koutun  und  der  procentualen  1 
Ausheilung  des  Verkehres  mussten  zur  | 
Kinhiltunsi  der  zugewiesenen  Wrke'irs- 
ijuolcn  den  Instradirunfrs  -  \  orsciiritten 
»Kaiendarien <  beij^je^ieben  werden,  wo- 
nncli  die  Leittnif^  d:  i  Transporte  t-nt- 
weiier  nionats-,   dekaden-  oder  wochen- 


weise wechselnd  über  die  verschiedenen 
Routen  zu  vollziehen  war. 

Desgleichen  gelangten  fllr  die  Zwecke 

der  AbrechmiiiL;"  bes.  nielere  Tabellen 
zur  AmstLlluiij;,  m  welchen  der  Antheil 
jeder  einzelnen  am  Transporte  betheiligten 
Bahn  ziffermässig  ausgewiesen  wurde. 

Tun/-  Com  inixuioinn. 

Tarif  -  (".ommissionen,  in  welchen 
sämmtliche  zu  einem  Verbände  verebtig* 
ten  Bahnverwaltungen  vertreten  waren, 
fiel  die  Aufgabe  zu,  die  Tarife,  Instra- 
dirungs-Vorschriften  und  Antheils-Tabcl- 
ien  nach  den  Beschlüssen  der  Tarif-Con- 
ferenzen  auszuarbeiten. 

Die  n.ielislelieiuien  Auszüge  auf  Seite 
227  und  228  zeigen  eine  Instradirungs- 
Vorschrift  und  eine  Antheils-Tabelle,  wie 
sie  in  den  Siebziger-  imd  Anf  in;^s  eler 
Achtziger-Jaluc  in  Verwendung  standen. 

Die  Ftihrung  der  Geschäfte  der  Oester- 
reichisch  -  ungariheheii  Eisenbahn  -  Ver- 
bände lag  in  deu  llaniien  der  Haupt- 
bahnen. 

Vi\r  die  Alneelniiiri^  der  in  tleii  f"ie- 
niLinsclialts  -  \'ci kclireii  erzielten  Eni- 
nahmen  wurde  eine  eigene  Abrechnungs- 
stelle mit  dem  Sitze  in  Wien  bestellt 

Aiis/anif  ••-••■rkfh  n\ 

War  es  den  vcäciuleu  AuiUengimgen 
der  Eisenbahn  •  Verwaltungen  gelungen, 
in  die  directen  Verbandsvtrkehre  mit 
dem  Inlande  die  gewünschte  Ordnung 
zubringen,  so  liessen  die  m  den  directen 
Tarifen  mit  dem  Auslände  herrschenden 
Zustande  noch  Vieles  zu  wünschen  übng. 

l'm  die  gewünschte  Ordnung  herbei- 
zuführen, sollte  vor  Allem  eine  Revision 
der  directen  Auslands-Tarife  angebahnt 
und  namentlich  eine  K'emedur  nach  der 
Richtung  geschalfeu  werden,  dass  die  im 
Verkehre  mit  dem  Auslande  ftlr  eine 
Rcilie  von  Traiisport-.>\rtikel  bestellenden 
billigen  Tarife  erhöht,  beziehungsweise 
die  Parität  mit  den  in  die  Inlands-Tarife 
eingerechneten  Frachtantheilen  hergestellt 
und  Hand  in  Hand  damit  gleichwie  für 
die  directen  Inlands  Tarife  auch  im  \'er- 
ktlire  mit  dem  .\uslaiule  ein  einluil- 
iiclies     farifschenia    ge.schaffen  werden. 
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Instriidiruiigs-Xorschrift 

für  den  directcn  Frachtenvorkehr  zwischen  den  Südbahn-Slationen  Tri^t,  Fiujne 
und  Cormons  loco  und  transit  einerseits  und  Staüunen  der  gadizischen  Bahnen 

andereraeits. 

Giltig  vom  I.  December  lügj. 

Im  Verkehre  von  und  nach  Fiiime  sind  Frachtgut-Transporte  nachfolgend  zu 


inatradiren: 

Nach  oder 
1  von 

1 

■ 

Die  Treaiporte  gdien  Ober  die  Route  via 

An  nacbbenanntk  ti 

Tfis^cii  c-iiuv  |<jdet> 
M'  iii.lIl  > 

a)  Wien  -  Kr.ik.in 

1,2.  V  (',7.  Sil.  [J. 
1  V  1''.  17.  is.  21- 
2').  27.  2S.  ;i 

laraüw  und 

1 
1 

b)  St.  Peter-Fraeethtif-Budapest-Kelentöld-Mi&kokz- 
FoTTÄ-Enc»-Ka8cha«-Oriö-TamAw 

4.  9.         19-  -1 
35  30. 

e)  Karlstadt-Zäk;ui v-)^■.Kl:l|'L■st-l\^;I^;lll■■^kl-.^ll■-lvolcr- 
Forr^-Encs•K:^Sv■lKUl-(  )rl<'-'r.iinüw 

5.  10.  15.  30.  2^). 

l'l/Ll]1  VÄl 

Jarosla« 

tO  Wiea-Kriikau-T,iru.'>w 

Ar.  icJl'jh  ül-i ;<l1(.'ii 

b)  St  Peter-Pmeerhoi-ßudapest-KelenfoM- 
MisItolcsJ-Szerencs-Lupköw-Przemytt 

I.  5-  7-       ^S-  >7 
21.  2S.  27.  3» 

Kari«tadt-ZÄk*oy- 1 '  ud  1  j v  st  K  ^  1  n  1  1  1  Miakolcs- 

11,    lu,  J  V  -\) 

( 'hvröw, 
1  I  )r(  .liobycx, 

a)  Wien-Krakau-i'rzwmjul-Cli)  H'W 

■Ii  V-  10    1  1-  i'r. 

2a  24.  25.  29  \'y 

b)  St  Peter-Pragerhof-Budape»t'Kelen{Oid- 
Miskolcst-Sserencs-Iupkow-Chyniw 

1.3.6.8.  11.13.  '7 

21.  23.  26.  2>> 

<0  Karlitadt-Zäkiny-  Bi!  J  a  j  l  >  t  -  K 1  ^ :  1  fOld>Mi»kolcs- 

2.  7.  I->   lu  1^ 

-7-  .1' 

Str>j 

! 

i 

\\  1-,  ii-Ki  .iU,iU-['t  ,".:n:\       Ji  \  !  ■ 

'y,  ro.  T'    2U.  2ü   ;i  1, 

ty  St.  V-:'^  i-l'r.i!4Lili;  i1- i  iuJ;i  (■■.■jt-K^  iL  nli'ld- 
Miskolcz-SzcrenL>-I.i;pk  iw-Chyr<Sw 

1.  ^  ü.  ö.  11,  13  17. 
31.  13.  26.  28. 

d)  Karlstadi-/:il-iii\  -lUKl..pis;-Ki  U  :it.>ia-MiskoIc8» 
Si£ercu€!)-I.upk6w-Chyr(.'tw 

2.  7.  12.  ['>.   1>  JJ. 

Lemberg, 
Ztoczöw  und 
Tarnopcd 

a}  Wien>Krakau-Lemberg 

i.  2.    6.  9.  10.  13 
14  17.  18.  21.  22 

25.  26.  2q. 

)■>  St  l\ :rr-Pragerhof-Budap.:st-l\Llv:ifold- 

3.  7-  I :        i^j  -• ; 
27.  30. 

Sl,  l:*«;ter-Frageriiül-Budapcst-Kt;li;uK4d- 
Miskolcz-Szerencs-ChyrÄw-Stryj-Leniberg 

I  ''  31- 

d)  Karht-ull-/j'.^.'uu-lii.J;il-.>:st-KLli  hh>ld-M»ltol«- 

4  8.  12  20.  24.  28 

Von 

iiach 


_  I 
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Da  t's  fVriH-r  v!cn  \s  irtliscluiflliclicii 
Zwecken  des  eigenen  Handels  nicht  dien- 
lich sein  konnte,  dass  bei  der  Bildung 
von  dtrcctcn  Tarif-Vcrliändeti  jeder  Ver- 
band tür  sich  unbekümmert  um  die  übri- 
gen geographisch  gleichlaufenden  Tarif- 
A'erhfindc  seine  eigenen  Wejxe  ging,  und 
jeder  für  sicli  sciu  eigenes  Verbandschema, 
seine  eigene  Waaren-Classiiication,  sein 
eigenes  Statut  hatte,  so  musste  atich  hier 
reformatorisch  eingeg^iiVen  und  Waadcl 
geschaffen  werden. 

So  bestanden  im  Jahre  1876  fOr 
die  directen  Verkehre  zwischen  Oester- 
reich -  Ungarn  und  Norddeutschland 
mehrere  von  einander  abweichende  Tarif* 
Schemas. 

Das  verbreitetste  hatte  folgende  Ein- 

theilung: 

Eilgut  Classc. 

Prachtgut  »Classe  I,  oder  Normal- 

Classe. 

Frachtgut-Classe  II,  A,  B,  StOckgut- 

Classc. 

Wagenladungs-Classc  C  und  D. 

Spccial-T.irit'c  I,  II  uiul  HI  mit  der 
L'tUcTlhcilung  lür  Mcnj^cii  von  100,  be- 
ziehungsweise 200  Zoll- Centner. 

Im  \'erki-hrc  zwischen  Oesterreich- 
Ungarn  und  SüddcutschlaiKl  luiue  sich 
das  Tarifschema  vom  Jahre  1S64  unver- 
ändert erhalten,  dagegen  zählte  der 
Oesterreichisch  -  ungarische  und  Sud- 
deutsch-fransOstsdie  Eisenbahn«  Verband : 

1.  En-;ut. 

2.  StUckgut-Classe  I  und  II. 

3.  Wagenladtmgs>Classen  Af,  B,  C|, 

und  C,. 

4.  Special-Tarife  A^.  I,  II  und  III. 

Der    böhmisch  -  bayerisch  -  schweize- 
rische Verkehr  dagegen  unterschied: 
A.  Einzelgüter,  und  zwar: 

2.  Güter    in     ^cwuhnliclicr  Fraclit 
Tarif-Classe  I  und  11. 
H.  Wagenladungs-Clüter  der  Classen  A, 
B,  C,  D,  £,  F  und  G,  dann 
sieben  Special-Tarife. 

Im  Verkehre  mit  Russland  standen 
gleichfalls  verschiedene  von  einander  ab- 
weichende Tarifschemas  in  Anwendung. 


Im  Verkehre  mit  Italien  war  sogar 
.  ein  Schema  in  Geltung,  das  mehr  als 
I  60  Tarif-Classen  umfasste. 

Diese  Verschieden;trtii;keit  in  der 
Classeneintheilung  führte  zu  Tarifanoma- 
lien, welche  hemmend  auf  die  gesammten 
\'erkehrsbeziehungen  mit  dem  Aus- 
lande  einwirkten  und  dringend  Abhilfe 
I  heischten. 

In    Deutsellland   war   es  in/wischen 
nach    Lin^iwicrigen   Kämpfen  gcunigen, 
I  im  Jahre    1876  ein  einheitliches  Tarif- 
I  System    für    das    Verkehrs;» eM et  der 
I  deutschen   Eisenbahnen    unter  einander 

zu  vereinbaren. 
I      Die    Einführung   desselben  wurde 
benutzt    um   die  bis  dahin  fruchtlos 
gebliebenen     ^'erhandUlngen  zwischen 
den  deutscheu  und  österreichisch-unga- 
rischen Eisenbahnen  wegen  Vereinbanmg 
eines     eiidieltlichen    T.irifsehemns  für 
i  die  gegenseitigen  Verkehre  wieder  auf- 
i  zunehmen. 

;        Von  beiden  Seiten  wurde   naeli  den 
j  gesammelten  Erfahrungen  mit  der  Ueber- 
I  Zeugung  in  die  Verhandlung  angetreten, 
dass    die    ursprünglichen  Bestrebungen, 
ein  fUr  beide  Reiche  einheitliches  Tarif- 
System  zu  schaffen,  vorderhand  aufge- 
geben  werden    müssen   und    dass  ein 
Ausgleich   der  bestehenden  Differenzen 
zwischen  dem  <isterreichLschen  und  deut- 
schen Reformtarif  nur  auf  dem  Wege 
I  eines   Compromisses    erreicht  werd^ni 
I  kttnne. 

Di-utsf)}  - (ksf,  ri  i  ii'li isi  ln's   TanJ.-ichi  ina. 

In  einer  am  26.  März  iSSi  zu  Berlin 
abgehaltenen  General-Conferenz,  an  wel- 

'  eher  sieh  ausser  den  deutschen  und 
'  österreiciiischen  auch  holländische,  bel- 
gische und  rumänische  Verwaltungen 
bethciligten,  wurde  nnch  den  Vorschlägen 
der  einzelneu  Verkehrsgnippen  ein  ein- 
heitliches Tarifschema  mit  einheitlichen 
Tatitliestimmum^en  und  gleichla'iteiuler 
V\'aaren-(  '.lassitKution  mit  bindender 
Kraft  für  alle  directen  Verbands-Tarife 
im  Verkehre  mit  dem  deutschen  Reiche 
vereinbart. 

Die  Combination  des  österreichischen 
nnd  deutschen  Reformtarifes  ergab  fol- 
gendes Tarifechema: 
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Alb«it  Pauer. 


Aus  dem 

Schema 

Die  Classcn 
des  deutsch-osterreiduschen 
Tarifes 

des  deuttclien  Tarifes 

1 

de»  Österreichischen  Tarifes 

1 

'  bllgUt  

1  StQckgut  I 

StiK-kLXtIt  

.  II  

II 

\\  agenlauungs-Classc  A, 

j   Wagcnladungs- Ciasse  A 

Wagcnladungs-Classe  Aj 

I           ■              •  B 

1           •                »  A 

>                »  B 

'              »  Ai 

.  C, 

-    »  B 

*                 >  Ca 

Special-Tarif  Ai  .... 

Wagenladtttigs-Clasae  A 

Special-Tarif  A, 

*       •     I  .  .  .  . 

*               »  A 

»  I 

*       >    II  ...  . 

>                •  B 

>  11 

»       «III  ....  j 

•  C 

*  m 

Ferner  wurde  gebildet  aus  dem  öster- 
reichischen Special-Tarif  I  für  Getreide 
und  Mehl  luid  dem  deutschen  Special- 
Tarif  II  Ar  Nutzsalz  mit  den  deirfschen 
Special-Tarifen  II  und  III  je  ein  Aus- 
nahme-Tarif. 

Welche  Gitter  nach  den  Classen  des 
deutsch-Osterrcichisclicn  TarilVs  befördert 
werden,  war  in  einer  Waarcn-Classihcation 
enthalten.  Die  Wagenladunfjs-Classen  A , , 
Cl,  und  der  Special-Tarif  .\ ,  sollten  bei 
Aufgabe  von  mindestens  5000  kgy  die 
Wagenladungs-Classen  B  und  Q  sowie 
die  Special •  Tarife  I,  II  und  III  und 
die  Ausnahme-Tarife  bei  Aufgabe  von 
10.000  kg  Anwendung  finden. 

Mit  dem  unter  der  Bezeichnung  Theil  I, 
Güterverkehr  zwischenOesterreich-Ungarn 
einerseits  und  Deutschland  andererseit:^, 
erschienciu  n  'l'  irife  war  die  Grundlage  ge- 
geben, sämmtiiche  Gttter- Tarife  zwischen 
Oesterreich-Ungarn  und  Deutschland  so- 
wie späti  r  mit  den  Niederlanden  und 
Belgien  einheitlich  zu  gestalten. 

Gemeinsam  war  allen  Tarif- Verbinden 
dc:r  Thuil  T,  ncl''tn  iL-in  für  Jic  einzelnen 
Verbände  die Tarit-Thcile  II  folgten,  welche 
je  nach  demVerkehrsbedtIrfnisse  in  einem 
«der  mehreren  Heften  «w  Aufstellung  ge- 
langten. 

Die  directen  Verkehrsbeziehungen  mit 

dem  neutsiliLt,  I^ciclie  gewannen  mit 
jedem  Jahre  an  Auädchnung. 

Wenn  Interessen  -  Ciegensätze,  wie 
solche  in  grossen  Verkehrsgebieten  un< 


I  vermeidHch  sind,  die  freundnacbbarlichen 

Beziehungen  hie  und  da  trflbten,  so  w  ar 
dies  nie  von  langer  Dauer,  da  stets  iMittel 
und  Wege  gefunden  wurden,  um  diese 
Gegensätze  auszugleichen. 

So  wurde  der  im  Jahre  1882/83  ^n^* 
brannte  österreichisch-preussische  Tarif- 
conflict  wegen  einseitiger  BegOnstigung 
der  W'a.sserumschlagpiätze  in  der  Weise 
beigelegt,  dassdie  paritätische  Behandlung 
der  Wasserstrassen  und  der  Eisenbalin- 
strassen  preussischerseits  anerkannt  und 
zum  Verbandsprincip  erhoben  wurde. 

Die  von  Oesterreich  im  Jahre  1H84 
veranlasste  Kündigung  des  deutsch-öster- 
reichisch-rumänischenTarifes  wegen  seiner 
den  üsterreichi-M.licn  I laiulcl  schädigenden 
differenziellen  Tarifbildung  war  wohl  auf 
deutscher  tmd  nmianischer  Seite  auf 
Widerstand  gestossen,  doch  musste  die 
Forderung  der  österreichischen  Verwal- 
tungen, dass  keine  deutsche  Station  nach 
einer  rumünisclien  Station  einen  billigeren 
Tarif  erhalten  düd'e,  als  die  auf  derselben 
Route  gelegene  Österreichische  Station, 
als  berechtigt  anerkannt  und  die  Um- 
arbeitung des  Tarifverbandes  nach  diesem 
Grundsatze  vollzogen  werden. 

Diese  vmd  anvUrc  kleine  Zwischentalle 
bildeten  vorilbergehaide  Episoden  in  der 
fortschreitenden  Entwicklung  der  deutsch- 
österreichisehen  Tarif- Verbände,  welche 
heute  in  der  stattlichen  Anzahl  von  29 
Verbänden  mit  65  Heften  dem  deutschen 
und  Osterreichischen  Handel  cur  Verfügung 
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stelun,  nnt!  die  es  ermo<(Udicii,  (Jüter- 
sciidunycn  von  der  Versandt-  bis  zur  Me- 
stimmunffsstation  unter  Bercchnunfr  fest- 
stellender einheitlicher  Frachten  direct 
abzufertigen. 

Tarif -Veriinbaruugeii  mit  anderen 
e u ropu isch e n  Siaatt •  n . 

Die  Bestrebungen  der  österreichischen 
und  deutschen  Ei8enbahn-Verwa1tiiti<;en, 
das  deutsch-Österreichische  Tarifschema 
auch  auf  den  Verkehr  mit  der  Schweiz, 
den  Balkanstaaten  tind  Rumänien  zu 
Ohcrtrai^en,  hhe^Kti  crfolfilos;  es  ent- 
wickelte sich  unabhängig  von  Deutsch- 
Itakit  zwischen  Oe«terreich-Ungam  und 
den  vorbeieichneten  Staaten  ein  eigenes 


Tarifschema,  das  durch  Verschmelzung 
der  bciJerseitigen  Classificationen  gebildet 
wurde. 

Eine  AusnaluiiL  hildet  Russland,  wo 
eine  getrennte  i3ehaiidluiig  in  Bezug  auf 
die  Classification  nadi  und  von  dem 
GrenzUbergangspunkte  erfolgt,  sowie 
Frankreich  und  Italien,  wo  im  dirccten 
Verkehr  eine  besondere  österreichische, 
beziehungsweise  österreichisch -deutsche 
Classiffcation  auf  der  einen  Seite  und 
eine  italienische,  he/.iehiin^> weise  fran- 
zösische Classification  auf  der  anderen 
Seite  in  Betracht  kommt. 

Die  in  diri  Aclitzi^cr-Jahren  mit  den 
wichtigsten  fremdländischen  Eisenbahn- 
Verwaltungen  vereinbarten  Tariftchemas 
hatten  folgende  Einthetlung: 


Frankreich. 
Ausserfranzösische  Strecken. 


F  rachtgut 


Schnittfrachtsätzc  Eil- 
nach  und  vou       ||  gut 


'  Stück^ut- 
Classen 

1  WaKcnladunps- 
Clas&eu 

Special-Tarife 

:  1 

I     2  1  3 

A 

B  C 

I 

II  1 

lU  j 

a  !  b 

a  1  b 

a  '  b 

Francs  Gold  pro  looo  Kilu^amm 


Französische  Strecken. 

.1.  Ki/fTut. 

Schuittfraiüitsätzc  in  Francs  Gold  vuti  Buhnhof  zu  Bahnhof, 
Auf-  und  Abladekosten  inbegriffen. 


Waaren  aller 

Art 


über 


u 

Ii 


9, 


£  £ 

-    2  S 


s. 


Waaren 
allci 
Art 
c««l. 

ralttal 

ülwr 
|o  (je 

lo  Ti- 
voli ge- 
rechnet] 


Lebon»- 
Büttcl 


Aber 

[je  10  tg] 

voll 
ijercLb- 

DCl] 


T»rtf 

nach 
4cm 
Wert  he 


Fracht 

fflT  II- 


I 


[\      ptu  Stüdniig      [|    flu  1000 


.2 

•u 

3 


Waaren  aller 
Art 


über 


Wureu 
■Her 
Art 

:  "ci. 

LcbeD«- 
uiidel 

Ober 

10  *<■ 

voll 
gerech- 


I.cbcnü- 
mittel 


(Ihcr 

TOlI 

iwtl 


Tarif 
u>«cb 

dem 
Wetthe 


Fracht 

für  je 


pro  ScoUuni; 


pro  tooo  if 


R.  Frachtgut. 


VoD  nachbenannten 
Stationen  bis  zum 
Schnittpunkte 
oder  umgekehrt 


Schnitt- 
punkte 


SchnittSfttze  in  Francs  Gold  pro  1000  Kilogramm 
von  Bahnhof  zu  Bahnhof, 
Auf-  oder  Abiadekosten  inbegriffen 


Fracht  !         I         I  I 

äasCte.     '       ^-       3-       4  5 

P™  '  I  Serie  Serie  i  Serie  i  Serie  i  Serie 
und  km  I 


o. 
I  Serie 
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Albert  P«uer. 


• 

1 

Schema  für  den  i 

Eil- 

! Stückgut 
Classen 

lassen 

Spedal-Tarife 

directeo  Vcrkefar  1 

1 
1 

gut 

t  2 

A     B     C  D 

a      h      a  b 

j  .    .   .  .  ii 

1  in 

a  h 

JCiniiäiiicn. 

Schema  fOr  den 
directen  Verkehr 

Eilgut 

StOckgut-  ' 
Qatsen  ; 

Wagenladungs- 
Ciaiaen 

1 

n  1 

A      1  B 

c 

Iiitcniti! it')utlt  s  Tarif-Coiiiiti' . 

Ziini  Zwecke  ütr  cinlicillichcn  Aus- 
^t-vt.iltiiii'^  der  internationalen  Tarif-Ver- 
hanJc  im  Allgemeinen  und  im  Besonderen 
der  iuiit-Theile  I  wurde  ein  »Inter- 
nationales Tarif-('omit^«  eintjesetzt. 

Dasselbe  hat  seit  seinem  kurzen  Be- 
stände eine  seg^ensreiche  Thätigkeit  ent- 
faltet, und  so  manche  auf  die  \'(.iein- 
heitlichung  der  Tarifbestimmungeu  und 
der  Waaren-Classificatton  abzielende  An- 
tr:i{;e  danken  ilirc  W  ru  irl^lichun•i;  den 
fachmännisclien  berathungen  dieser  Kör- 
perschaft 

Mit  dem  auf  der  BrUsseler  Conferenz 


itti  Jahre  iSij5  gefasstcn  Beschlüsse,  eine 
Verschmelzung;  des  östci  t  «.icliiscli-unjia- 
rischen  Tarif-Theilcs  I  mit  jwncin  der 
deutschen  Eisenbahnen,  beziehunffsweise 
eine  einheitliche  Nomenclatur  herbei- 
zuführen, ist  der  erste  Schritt  «jethan,  um 

•  eine  formelle  Tarifeinheit  vorerst  zwischen 
Oesterreich-Ungarn  und  DeutschJand  zu 
schaffen,  die  nach  und  nach  durch  den 
Beitritt  der   übrigen  Staaten   über  ganz 

j  Mitteleuropa  sich  erstrecken  soll. 

I  Diese  ftb*  das 'internationale  Verkehrs- 
lelien  s  t  w  ielsti^re  Institution  ist  lIiic 
Errungenschaft  der  Österreichischen 
Eisenbahnen,  flb«r  deren  Initiative  sie 
ins  Leben  gerufen  wurde. 


V. 

Tarif-Enqu^ten. 


1  unj- Luijiiitf- Com uiission  iSö 4. 

Die  unjrleichmMssifje  Fc^lscl/unn  und 
die  verschiedene  Anwendim-  i.icr  Tarife 
auf  den  einzelnen  österreichischen  Bahnen, 
die  rein  persönhchen  und  geheimen 
PrachtbegUnStigungen,  der  Mangel  an 
Wagenladimgs-Classen  für  Güter  der 
Classen  l,  3  und  3,  die  verschiedene 
Rechnung  der  Ajjiozuschliiyc  und  die  viel- 
fach vorgekommenen  Ueberschreitungen 
der  Lieferfristen,  gaben  dem  Publicum 
reichen  Aiilass  zu  Klagen. 

Zur  Prüfung  dieser  Buschwerdepunkte 
wurde  Uber  Anordnung  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums   dne  Enquete-Commi«$ion 


i  aus  \'ertretem  des  Abgeordnetenhauses, 
'  der    F,i--i.-nt^alin  -  \\rwaltunLrcn    nnt!  aus 
Delegirten   der  Handelskammern  euibe- 
I  rufen,  welche  ihre  Berathungen  im  De- 
cember  1864  begann. 

Die  im  Jahre  1K65  fortgesetzten  V  er- 
handlungen vermochten  jedoch,  trotz  de* 
I  allseitig  an  den  Tag  gelegten  guten 
'  Willens,  eine  Aendertmg  in  den  damaligen 

T  it ii ei hältni.^sen  nicht  herbeizuführen. 
I  Bei  den  sich  kreuzenden  Interessen 
'  der  Eisenbahn  •  Verwalttm^en  imd  ihrer 
monopolistischen  Stell  uni;  war  eine  Eini- 
gung nicht  zu  erzielen  und  da  es  der 
!  Regierung  an  den  nUhigen  Zwangs- 
I  mittein  gebrach,  die  Bahn-Verwaltungen 
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zu  Reformen   zu  vcriialten,  verliefen  die 
Verhandlungen  resuitatlos. 

Mit  der  Conoeenonirunp:  und  dem 

Baue  der  Kaiser  Franz  Joscf-Rahii,  der 
Kronprinz  Kudolf-Balin,  der  Uesteneichi-  1 
sehen  Nordwestbahn     sowie    mthrerer  I 
Bahnen  in  Calizieti  uiul  iWr  Bukowina,  1 
sollte  die  verkelirshchcrrschcndc  Stellung  j 
der  alten  Bahnen  (geschwächt  und  die-  1 
Selben  angesichts  der  Linien-tloncurrenz 
für  die  Einführung  von  Reformen  auf 
tarifarcm   Gebiete  gefügiger  gemacht 
werden. 

Aber  auch  diese  Hoffnung  hat  sich 
nicht  erfttlit  und  das  k.  k.  Handels-  1 
miniaterium  übertrug  die  Untersuchung  der 
allgemeinen  Klagen  überiKeimTarifweaen 
herrschenden  Uebelstände  einer  parlamen- 
tarischen Enqu&te'Commission, 

In  dem  von  der  Commiasion  aus- 
gearbeiteten uinfantiteichen  Klaborate 
wurde  als  einer  der  Hauptübelstände 
die  Verschiedenheit  der  Concessions- 
Tarife  bezeichnet  und  eine  Reform  des 
Tarifwesens  theils  auf  geseulichem,  theils 
auf  administrativem  Wege  in  Vorschlag 
gebracht.  Es  war  aber  weder  geglückt, 
eine  Regelung  des  Tarifwesens  auf 
gesetzlichem,  noch  auf  administrativem 
Wev^c  7.X1  erzielen.  Die  mit  vielem  Auf-  j 
wände  au  Fleins  und  Mühe  geführten 
Verhandlungen  hatten  nur  den  Erfolg, 
dass  sie  eine  Klärung  der  Verhältnisse 
herbeigeführt  und  den  Boden  vorbereitet 
haben,  auf  welchem  die  Eisenbahn- Ver-  ' 
waltungen  das  angeregte  Reformwerk  | 
weiter  bauen  konnten.  | 

Wiewiilil  auf  lK  1  Meliizalil  der 
Österreichischen  Elsenbalmen  ein  gleich-  1 
artii^es  Tarifschema  seit  1870  zur  Ein-  { 
fnlirun^r  jj,elint^te.  so  haben  sieh  doch 
im  Laufe  der  Jahre  mannigfache  Ab- 
weichungen in  der  Waaren-Glassification 
und  in  den  Nebenbestimmungen  heraus- 
gebildet. 

Hiezu  trat  noch  das  Ueberhandnehmen 
des  Refactiewesens,  die  \\r>-e!iiedenheit 
der  Einheitssütze  bei  dtn  e:n/.clnen 
Bahnen,  die  ungleiche  StafTelbildung  in 
den  Grundtaxen  der  einzelnen  Bahnen,  , 
%vorauf  sich  vornehmlich  die  Klagen  der  i 
Handclswelt  vereinigten.  I 

Am  30.  September  1880  lud  das  k.  k.  1 
Handdimtntsterium  zur  fachmännischen  I 


Prüfung  der  beregten  Uebelstände  die 
Handels-  und  üewerbekammern  des 
Reiches  zur  Abgabe  eines  Gutachtens  ein. 

nie  mit  f);rnssem  Eifer  und  Sach- 
kenntnis ubgefassten  Berichte  bildeten 
das  Substrat  der  eigentlichen  Enqatte- 
\'erliand1unrri-n,  welclie  stofflich  getrennt 
in  neun  Interessen-Gruppen  zur  Be- 
rathung  gelangten. 

Der  neunten  Gruppe  war  es  vor- 
behalten, siel»  nni  den  Fragen  allgemeiner 
Natur  zu  beschäftigen,  md  zwar: 

1.  Das  Tarifsystem, 

2.  die  Classification  der  Waaren, 

3.  das  Kefactiewcsen, 

4.  das  Betriebs- Reglement, 

5.  der   Veri^rlcieh    der  Iniands-Tarifo 

mit  den  Auslands-Tarifen, 

6.  das  Cartellwesen, 

7.  die  Schi£Fahrts-Tarife. 

Dezflglich   sämmtlicher  Berathnngs- 

punkte  srnvie  betreffs  vieler  allgemeiner 
Transport  fragen  kam  eine  sehr  grosse 
Anzahl  von  Wünschen  zum  Ausdrucke, 
welelie  v(ini  k.  k.  Hande1?^ministerium 
gesammelt  in  zwei  uujtangTeichen  Gelb- 
büchem :  » Ergebnisse  der  Tarif-Enqu£te 
lSS2/l883€  publicirt  wurden. 

Die  Berichte  der  Tarir-l:;nquüte  wurden 
den  Eisenbahn-Verwaltun^reii  in  einer 
Reihe  von  Erlässen  des  k.  k.  Handels- 
mini-^teriums  mit  der  Aufforderung  in- 
timirt,  denselben  >  thunlichste  B^ck« 
sichtigung  zu  schenken«. 

Die  Anträge  und  Wunsche  der  Eisen- 
bahntarif-Enquete wurden  im  .Sclmtise 
der  Directoren-Conferenzen  einer  ein- 
gehenden und  gründlichen  Erwägung 
unterzogen,  und  e.s  fand  eine  grosse 
Anzahl  von  Anträgen,  welche  auf  die 
Abänderung  der  Waaren-Oaasification, 
auf  die  Herabsetzun^^  der  Tarifsätze  für 
besummte  Artikel,  aut  die  Ermässigung 
der  Nebengebühren  in  den  AnschluS«- 
und  directen  Verkehren  sich  bezogen, 
iierUcksiehtigung. 

Wenn  die  weiteren  auf  ein  einheit* 
liebes  Tarifsy.stem  mit  einheitlichen 
Grundlaxen,  dann  die  auf  die  Beseiti- 
gung des  Refactiewesens  und  auf  die 
Reform  der  Auslands-Tarife  gerichteten 
Bestrdiung«!        audi  nicht  im  vollen 
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Umfange  verwirklicht  !i.ilx-n.  so  hat  die 
Tbätigkeit  der  Tarif  -  Enquete  Uoch 
hnmerhin  eine  nachhaUijere  Wirkung  auf 

(.lie  weitere  Kntw ifkliin^  des  Tarifwesens 
ausgeübt.  Liibcstniten  bleibt  ihr  das 
Verdienst,  ein  reiches  Material  zu  Tage 
gefördert  und  eine  Klarun;^  vieler  Tarif- 
fragen herbeigeführt  zu  haben. 

Ueber  einen  Heschluss  des  Staats- 
eisenbahnralhes  berief  die  Regierung  zur 
L'ntersuchung  der  von  verschiedenen 
Mühlen-Industriellen  vt)rgebrachteM  Be- 
schwerden, betretend  die  Tahtiruns  'von 
Mehl  und  Getreide  in  den  Local*  und 
in  den  österreichisch-ungarischen  Ver- 
kehren, eine  Enquete  von  Fachmännern 
aus  alten  jenen  Knmlflndem,  in  wichen 
diese  Industrie  betrieben  wird,  ein. 


Die  Hoffnungen,  wt-lelu-  seitens  der 
Haudelskammcni  und  der  Mühlen-Indu- 
striellen an  die  Ergebnisse  dieser  Enqu£te 
geknüpft  wurilt  ti,  sirul,  Dank  dem  bereit-* 
willigen  Ent«4e^eul»uiiinien  der  österiei- 
chischen  Transport- Anstalten,  «um  gröss* 
ten  Tlicüe  erfülll  worden. 
!  Die  für  den  I  ransport  vt>n  CieUcide 
und  Mahlproducten  gewährten  Fracht- 
erleichterungen im  Tarif-  und  Rückver- 
gütungswege sowie  die  Zugestündnisse 
von  Ree.\peditions-Begünstigungen  hoben 
die  Concurrenzkraft  der  österreichischen 
Mühlen»Etab1issements  und  setzten  sie 
in  den  Stand,  das  Absatzgebiet  ihrer 
Mahlproducte  gegenüber  fremdländischen 
Mahlen- Etablissements  zu  behaupten 
und  zu  erweitem. 


VI. 


Allgemeine  Tarif-Massnahmen  der  Eisenbahnen  zur  Hebung 
und  Belebung  des  Güterverkehres. 


Zahllos  sind  die  .Massnahmen,  welche 
die  Kisenb.ihn  -  \"erw  altungen  auf  tari- 
fareiii  cicbieic  Iheils  über  Einwirkung  der 
Regierung,  theils  aus  eigener  Initiative 
zur  Unterstützung  des  vaterländischen 
Handelsverkehres  im  Laufe  der  ver- 
flossenen Jahrzehnte  getroffen  haben. 

Diesbezüglich  bedarf  es  nur  des  Hin- 
weises auf  die  in  Zeiten  wirthschaftlicher 
Nothlage  gewährten  TarifliegUnstigungen 
bis  zur  Grenze  der  Selbstkosten,  des  Hin- 
weises auf  das  allgemeine  Streben,  durch 
eine  weit  ausblickende  Tarifpolitik  den 
wirthschaftlichen  Interessen  des  Reiche:«, 
des  Landes  oder  einzelner  Landestheile 
zu  dienen. 

Die  ^vijlilth.'itigen  Wiikuiigcn  liieser 
Tarifpolitik  äussern  sich  in  hervorragen- 
dem .Masse  in  der  Blttthe  von  Handel 
und  ( lewerbe. 

Die  weitgebenden  Tarifnachlässe,  die 
Möglichkeit  einer  directen  Abfertigung 
der  Clüter  nicht  nur  nach  allen  iisterrei- 
chischen  Stationen,  sondern  atich  nach 
den  meisten  ausländischen  Stationen, 
forderten  wesentlich  die  Kaufkraft  und 
den  t'ntemchmungsgcist. 

Mit  der  Errichtung  von  Lagerhäusern 
und  den  damit  im  Zusammenhange  ste- 


henden Reexpeditions  •  Begünstigungen 
v<>rerst  für  detreide,  später  auf  alle 
wicliti^en  Consiunartike)  ausgedehnt, 
wurde  dem  Zwischenhandel  ein  unschätz- 
barer Dienst  geleistet. 

Die  Zulassung  der  Verladung  von 
CJetreide  etc.  in  loser  Schüttung,  die 
Ueförderung  von  Flüssigkeiten  in  Cister- 
nenwagen  verliehen  dem  Getreideverfcehre 
und  dem  .\bsatze  von  Spiritus  luid  Petro- 
leum einen  neuen  Aufschwung. 

An  diese  Massnahmen  schltesst  sich 
würdig  ein«  lan^e  K'eilie  von  Tarif-Iie- 
günstigungcn  an,  wie  die  Einführung 
von  Export-Tarifen  nach  den  Hafen- 
plätzen der  Levante,  die  I'>i  üflnstigungen 
für  den  Triestcr  Hafen,  die  Ermässigung 
der  Malztarife  im  Kx|>ortverkehr,  die 
Einführung Samnu^lmii-Tarifen  aufden 
östcrreichiscln.a  .Staatsbahnen,  die  weit- 
gehenden Ermässigungen  für  österreichi- 
schen Zucker,  für  ( llasw  aaren,  galizisches 
Petroleum,  .Spiritus  und  Nutzholz. 

Die  Grösse  der  für  sämmtliche  Waa- 
ren- Artikel  gewährten  Tarifnachlässe 
lässt  sich  am  besten  aus  dem  constanten 
Sinken  des  Durchschnitts-Krtrages  pro 
Tonne  und  Kilonieter  ermessen,  welches 
die  nachstehende  Tabelle  zeigt: 
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Dil-  durchschuittlidie  Höhr  lUr  Fnulttiu-Tarifc  auf  diu  österrcichisch- 
utigarischcu  Kisnifni/iutii  vom  fahre  iSöl — if^o^. 


JaJir 

aller 
nahncD 
I     in  im 

Zuritck- 
Tonoen- 

4'NJ 

[Mill.] 

Einnahmen 

1 

i->fii- 
j.inr 

Aller 
BahucD 
in  im  1 

1 

Zurück. 
i;elei;ic 
TonncD- 
km 
[Mill.] 

Einnahmen 

G  *™ 

pro 

Tonnen. 
ktn 

im 

pro 

Tonncn- 
i,n 

Mill.Uuld. 

Kreuxer 

.Mlll.GulJ. 

Kreuxer 

I86I 

^.488 

1128-3 

1 

540 

47SI, 

1879 

18.270 

4028-2 

1575 

— 
3112 

1084  8 

505 

4654 

1880 

|8.I9<^> 

5126  I 

161-5 

3066 

1863 

46- 1 

4*453 

18S1 

18  2S2 

5621  8 

1684 

2997 

1864 

^  Q20 

1263  6 

542 

4  2S8 

1882 

18.640 

6412-8 

181 -8 

2766 

lK6s 

6  o()4i 

554 

3X44 

1883 

6821  2 

1890 

2720 

1866 

5888 

14406 

593 

4o8<> 

1884 

20  40Q 

*W,4f 

6790-5 

185-1 

2674 

1867 

1  6.215 

19507 

75- 1 

3849 

18S3 

21-973 

70600 

1824 

2583 

6.905 

2530  3 

93  7 

3-<rf/) 

iKSA 

22.404  i 

71300 

1800 

2  522 

lS69 

7904 

26489 

97  4 

3677 

IS87 

23-583 

75920 

186-2 

2452 

1870 

9.205 

2526-5 

9S0 

3-87« 

I8.SS 

24737 

85398 

202-8 

2355 

187 1 

II  764 

3.35«- 1 

1176 

3582 

ISH9 

25<M9 

88045 

2128 

2  400 

1872 

"37" 

3^570 

I161 

3565 

IS90 

26.013 

94549 

224-1 

2350 

i«73 

I5.S59 

3(>oo-5 

1322 

3672 

IS9I 

;6.9I5 

10084  5 

2286 

2  250 

1S74 

16.333 

.\672  0 

1296 

35.^0 

1892 

27.189 

98145 

224  2 

2284 

i«75 

16  770 

4322-8 

1339 

3094 

1893 

27.690 

io6()7-2 

2435 

2-284 

1876 

17473 

40S2  6 

«43-6 

3517 

1894 

2S482 

I 1335 4 

256t> 

2-266 

1877 

17.466 

4«55  7 

166-6 

3431 

1895 

29371 

11452  1 

258-5 

2-257 

1878 

17.964 

1 

49370 

3137 

Und  so  vollzieht  sich  mit  historischer  mehr   den   Sonderinteressen  überlassen 

Nothwendiffkeit  auch  im  Eisenbahnwesen  werden  konnte,  vielmehr  nach  den  Inter- 

derjenige  Uebergang,  wie  ihn  die  (Kultur-  '  essen  der  Allgemeinheit  erfolgen  musste. 
geschichte  der  Völker  bei  anderen  w  irth-  .Mögen  daher  Alle,   welche  berufen 

schaftlichen  Entwicklungen  erlebt  hat.  sind,   an  den  Tarifen  werkthätig  mitzu- 

Xeuc-   wirthschaftliche  Erscheinungen  schafl'en,  sich  stets  dessen  bewusst  sein, 

haben  sich,  zunächst  ohne  die  staatliche  dass  ein  milchtiyer  Hebel  zur  Förderung 

Ein wirkuii{J,  entwickelt  und  fortgebildet.  des  Wohlstandes  des  Einzelnen  und  der 

.Allmählich  ist  aber  das  Interesse  an  Gesammtheit  in  ihrer  Hand  ruhe,  dass 

denselben    und  an  den  sie  begleitenden  sie  in   hervorragender  Weise  betheiligt 

Ei.senbahn-Tarifen  so  gross  und  allgemein  sind,   die  Culturniission   der  Eisenbahrt 

geworden,  dass  die  fernere  Regelung  nicht  |  zu  ermöglichen  und  zu  verwirklichen. 
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DIE  Verrechnung  der  Betriebs-Ein- 
nabmen  der  Eisenbahn-Unterneh- 
mungen, die  Controle  der  Ge- 
bllhrenberechnung  und  der  Rechnungs- 
Je'iunj^  der  Stationen  sowie  tiic  mit 
dem  directen  Verkehre  zwischen  Linien 
zweier  und  mehrerer  Eisenbahnen  im 
j^usaminenhange  stehende  directc  Ab- 
rechnung umfasst  einen  so  bedeutenden 
Theil  des  exccutiven  und  administrativen 
Eisenbahndienstes,  dass  wir  in  diesem 
Abschnitte  nur  in  Kürze  den  systemati- 
schen Entwicklungsgang  von  seiner  Ein- 
£tichheit  an  bis  zur  heutigen  weitver- 
zweigten Mannigfaltigkeit  verfolgen  wol- 
len. Hiebd  werden  wir  auf  die  histori- 
sche Fortbildung  des  Grundlegenden  und 
Wesentlichen  unser  Augenmerk  richten 
und  auf  die  Abfertigung,  beziehunt^sweise 
auf  die  Verrechnungs-Uiiterlagen  nur  so 
weit  eingehen  können,  als  dies  mit  Rück- 
sicht auf  eine  flberslcbtlicbe  und  allge- 
mein  verständliche  Darstellung  des  eigent- 
lichen Gegenstandes  nöthig  und  in  An- 
betracht des  Rahmens  dieses  Capitels 
mOglich  erscheint. 

Die  Gliederung  des  Stoffes  ist  einer- 
seits durch  den  Um&ng  des  Verkehrs- 
gebietes, auf  das  die  Verrechnung  im 
Personen-  und  Güterverkehr  sich  erstreckt 
tovrie  durch  die  Art  der  angewendeten 
Tarife,  lUldci  L  i -.1.  ii  s  durch  die  Art  der  Ab- 
fertigung und  l'orm  der  Verrechnung 
gegeben.  Die  Ausdehnung  des  Verkehrs- 
ß^uetca  iKtreffend,  unterscheidet  man 
xtuOcbst  den  Verkehr,  der  nur  auf  den 


Linien  einer  Bahnverwaltung  sieh  bewegt, 
ohne  solche  einer  anderen  in  .\nspruch  zu 
nehmen:  den  Local- Verkehr  [eigenen 
Verkehr) ;  fcnier  den  Verkehr,  der  auch 
aul"  Linien  fremder  Bahnverwaltungen 
sich  erstreckt:  den  directen  Verkehr. 

Der  directe  Verkehr  im  allgemeinen 
.Sinn  des  U  ortes  kann  bestehen  im  Wagen- 
verkehr, in  der  Abfertigung,  in  der  Tarif- 
erstellung  oder  in  der  Kartiruiig  und 
Verrechnung    der    Transporte.  lliuirtg 
1  treffen  mehrere,  nicht  selten  alle  diese 
I  Factoren  eines  directen  Verkehrs  zu.  Bei 
unseren  Erörterungen  beschäftigt  uns  der 
directe  Verkehr  zunächst  nur,  insoweit  er 
auf  dem  letztgenannten  Factor  beruht,  in 
dt  r  l-ul^e  aber  auch  insoferne  er  mit  dem 
j  directen  Tarife  in  Verbindung  steht.  Hin- 
I  sichtlich    der   directen    Kartirung  und 
Verrechnung  entwickelte  sich  derselbe  in 
I  ursprünglicher  Form  als  Anschluss- 
I  Verkehr,  während  er  in  seinem  Zu- 
sanuuenhange  mit  einem  durch  mehrere 
I  Eisenbabn-Verwaltungen  vereinbarten,  in 
.  allen    Verkehrsheziehungen  geregelten 
'  directen  Tarife  als  Gemeinsch.L  1 1  s- 
i  oder  Verband- Verkehr  bezeiclmet 
i  wird.  Die  als  Nachbar-,  Wechsel-  oder 
auch  kUiistlicIie  Verband-Verkehre 
I  bezeichneten  sind  theils  nur  was  Form  der 
:  Kartirung  und  Verrechnung  anbel.mgt, 
theils  aber  auch  dem  «ianzen  Wesen  nach 
\'erbandr Verkehre ;  letzteres  tritU  dann  zu, 
■  wenn  die  hiebei  in  Frage  kommenden 
.Stationsbeziehungen    geregelt«  sind,  d.  h. 
,  den  Verband-Vereinbarungen  unterliegen. 
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Nach  Art  der  Abferiiyuti'^  und  Ver- 
rechnung unterscheidet  man  seit  jt.  liti 
drei  Haupt- Verkehrszweige :  Personen-, 
Gepäck'  und  GQter-Verkehr. 

Wetin  auch  die  Fnmi  ikr  Stations- 
venrechnung namentlich  in  den  Local- 
Verkehren  der  einzelnen  Bahnen  eine  sehr 
abweichende  war  und  ist.  sn  henüite  stc 
doch  auf  bestimmten,  im  Laute  der  Zeit 
wechsehiden  Systemen,  die  mehr  in  ihrer 
Art  als  in  dem  Zeitpunkte  der  Kinfdhrung 
seitens  der  Eisenbahn-Verwaltungen  be- 
grenzt erscheinen. 

Wir  werden  dieselben  schon  bei  Be- 
sprechung des  Local -Verkehres  bis  in 
die  neueste  Zeit  verfolgen,  um  bei  den 
Ausführungen  tti>er  die  directeVerrechnung 
das  Systematische  als  bekannt  voraussetzen 
und  den  Zusanunenhang  Ubenichtlicher 
gestalten  zu  künneu. 

Wie  in  allen  Zweigen  des  Eisenbahn- 
wesens, iti  hau-  und  betriebstechnischer, 
in  eisenbahnrechtlicher  [reglementarer] 
und  tarifarer  Hinsicht  auf  Erreichung 
einer  f  iU'ichff!irmin;keit  und  Einhtitliehkeit 
hingcarbcilct  wurde,  um  Erleichterungen 
im  gegenseitigen  Verkehre  und  gegenüber 
dem  die  Eisenhalm-Anst^ilten  benutzenden 
Publicum  zu  schaffen,  so  wurde  auch 
hinsichtlich  der  Verrechnung  und  Ab- 


I  rechnun^  der  directen  Verkehre  in  gleichem 

'  Masse  als  derselbe  zunahm  und  in  anderen 
1  Kichtiuigen  hiefUr  Möglichkeit  geschaffen 
I  war,  dasselbe  Ziel  verfolgt  Die  einheitliche 
Cestaltung,  Vereinfachnn"  und Beschleuni- 
,  gang  im  Gesehaltsj^anoe  und  eine  grössere 
I  Zuverlässhchkeit  der  Abreelinungen  wur- 
den dureli  Centralisiition  der  cinsehlätiij^en 
'  Aijeüdcn  aller  Baiinvervva!tuni:en  zu  er- 
reichen  versucht  und  hiezu  verscbieden- 
I  artige  Institutionen  geschaffen,  als:  »Ge- 
I  meinschaftliches  Control-Bureau  der  öster- 
!  reichischen  und  ungarischen  Eisenbahnen  < , 
1  »Special-Abrechnungs-Bureau  für 
f  die  Gemeinschafts-Verkehrec,  >Ei- 
,  senbahn-Ccntral-Abrechnungs-Bu- 
reauxc,  »Abrechnungssteile  des 
Vereines  Deutscher  Eisenbahn- 
Ver  \s  a  1 1  im  gen«. 

Die  den  genannten  Institutionen  zu- 
grunde gelegten  Abrechnungs-Systeme  — 
die  wohl   in   dem  ('learing-Systeme  der 
I  englischen  Ei.senbahnen  ihr  Ideal  Hnden 
I  raüsstcn,  wenn  in  Oesterreich  und  Deutsch- 
land  die   ähnlichen   nothwendigen  Vor- 
bedingungen vuin  Ursprünge  an  wie  dort 
oder  überhaupt  gegeben  würen  —  werden 
in    deren  1- orlliil  Jun<r    und  Entwicklung 
I  gleichzeitig  mit  jener  der  Institutionen 
1  selbst  eingehende  Würdigung  linden. 


Systeme  der  F 

Wie  wir  ziu"  Zeit  des  Betriebes  der 
Linz- Bud weiser  Bahn  durch  Pferdekraft 
den  Uebergang  vom  Post-  zum  Eisen- 
bahnwesen in  aller  äusseren  Form  er- 
kennen, so  finden  vnr  dort  auch  den 
Anknüpfungspunkt  und  Anfang  für  die 
administrativen  Einrichtungen.  Fassa- 
giere tmd  Gep3ck  wurden  gleichzeitig 
mit  der  |-abrkarte  abgefertigt,  indem  ein 
Zettelbillet :  »Karte  zur  Fahrt  mit  dem 
Eisenbahnstellwagen«  ausgegeben  wurde, 
das  durch  Einschreibung  der  Ausgangs- 
und Endstation,  der  Abfahrtszeit,  des 
bezahlten  Preises  für  die  Fahrt  und  ftlr 
das  reber^ew  iclit  des  Reisegepäcks  von 
za  Fall  auszustellen  war.  An  der 
Ecke  links  war  die  Wagendasse.  rechts 
die  Einschreibnummer  anzusetzen.  Passa- 


echnungslegung. 

giere  und  Gepäck  wurden  auch  unter 
I  fortlaufenden  Post-  [»Einschreib«-]  Num- 
mern in  ein  bei  jeder  Station  aufliegen- 
des   Buch    [Journal]   eingetragen  und 
ebenso  die  mit  dem  »Frachtbriefe«  zur 
Befi'ir Jeruni^  auf::e!^ebenen  Waaren.  Der 
»Frachtbrief«  hat  allerdings  auf  seiner 
Wanderung  vom  Strasseniiihrmanne  bis 
■  zum     'Evpe.iitor^     manche  \\'andlung 
I  seines  Wesens  vollzogen,  indem  er  aus 
I  einer  primitiven  Facttua   nebst  emem 
I  Briefe,   von  dem   diese  gewöhnlich  be- 
I  gleitet  war  [daher  der  Name  Frachtbrief], 
I  bald  zu  einem  »officielten«  wurde,  mit 
'  dem  gcIrlnfVen  :      Sie  empfan^^cn  .... 
,  auf  Grund   der   iiebünuiiua;^en   der  be- 
I  züglichen  Kundmachungen.«  Auch  dieser 
I  wurde  tmter  einer  fortlaufenden  »Post* 
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Nummer«  eingetragen,  die  uns  nicht 
selten  auch  heute  noch  als  Bezeichnung 
für  die  Frachtbrief-Nummern  begegnet. 

Für  den  .Sachentransport  mit  I'ersonen- 
oder  Güterzügen  werden  durch  die 
Stations-Expedite  Begleitkarten  auf  den 
hiezu  entsprechend  eingerichteten  F'or- 
mularien  ausgestellt,  die  früher  bei 
allen  Bahnen  streng  verrechenbar  waren 
und    theilweise  noch  sind.  Fahrbillette 


diesem  Verkehrszweige  der  BiIIetten-(  «e- 
barungsausweis  (ScontroJ  als  (Irundlage 
für  die  Rechnungslegung. 

Als  erstes  Stadium  der  systematischen 
Entwicklung  kann  die  auf  CJrund  der 
Journalisirung  eingerichtete  t  .1  g  1  i  c  h  e 
K  e  c  Ii  n  u  n  g  s  1  e  g  u  n  g  der  .Stationen 
bezeichnet  werden,  wfihrend  der  L'eber- 
gang  zur  monatlichen  Rech- 
nungslegung im   Allgemeinen  als 


0: 

Einschreib- \ro. 


HAKTE  Kcn  FAHRT 

mJc  dem 

▼on  >    nach    ^ « 

sau/S  <en  präcise  S 

f  Uhr  i^y^ ^^/^   '    </  ^ 

Bezahlt  wu*3c  Fahrt  ^it  Hr.  OL 

FarCebergewicht  d.  Reisegepäckes 

Colli'         Pfd.  fl.       kr.  CM. 


Zasammen  fl^ 

ier  k.  fr.  pr^^^i^t^nl^e^uhn 


kr.  CM. 

eltsckaft. 


und  Begleitkarten  bilden  einerseits  die 
Grundlage  für  die  Stations-Expedite  und 
für  die  ersten  Aufschreibungen  in  den 
Geschäftsbüchern  [Protokollen, Journalen], 
andererseits  für  die  Rechnungslegung  und 
deren  Controle. 

Bald  nahm  man  von  der  fallweisen  .\us- 
stellung  der  Eisenbahn- Fahrkarten  [vgl. 
Abb].  S2  sowie  deren  Eintragung  in  ein  l'ro- 
tokoll  Umgang  und  legte  mit  dem  .Stations- 
namen Ijedruckte  Zettelbillette  auf,  die 
den  I'ersonenexpediten  nach  Bedarf  gegen 
V'errechnung  zugewiesen  wurden.  An 
Stelle    des   Protokolls   trat    mithin  in 

Ccicbicbte  der  EUenbahncn.  III. 


zweites  Stadium  anzusehen  ist.  Bald 
nach  der  Einführung  des  letzteren  .Sj-stems 
begann  man  nach  Mitte  der  .Sechziger- 
Jahre  die  Joumalführung  theilweise  auf- 
zulassen und  das  C^opirverfahren  als 
Unterlage  für  die  Geschiiftsgcbarung  der 
Stationen  einzuführen. 

Das  Omtrohvesen  hatte  gleichzeitig 
mit  dem  Werden  dieses  .Systems  eine 
Erweiterung  und  eine  der  heutigen  im 
Wesentlichen  ähnliche  Einrichtung  er- 
halten. 

In  formeller  Hinsicht  müssen  wir 
noch    die    Rechnungslegung    im    .\  n- 

16 
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sch i US s  verkehre,  die  mit  dem  Jahre 

1S53  eintrat,  sDwic  jene  im  Verhand- 
verkehre hervorheben.  Letztere  kam 
für  den  ausländischen  Verkehr  im  Jahre 
1864,  für  den  iiiliiiulisv^^licn  im  Jahre 
1871,  und  zwar  bezüglich  des  Versandt- 
verkehres als  Station»-  und  routenweise 
Keclinun^^sleyuny;  zur  Einführung.  Krst 
nacli  vielen  liemühungen  gelang  es  im 
Jahre   1881    eine,    auf  Grund  gleich- 


I  artii^er  Rechnungsformalarien  bei  allen 

österreichischen  und  ungarischm  Kistn- 
I  bahnen  conforme  bei  der  Versandt-  und 
I  Empfangsbahn  stationsweise  gruppirte 
einheitliche  Verrechnung  zu  erzielen, 
i  Die  Scheidung  der  Verrechnung  von 
I  Civil-  und  MilitSrgÜtem  wurde  gleich- 
zeitig allgeinein  durchgeführt,  nachdem 
,  schon  früher  jene  zwischen  1^1-  und 
I  Fraehtgtttem  bewirkt  war. 


Organisation  des  Rechnungsdienstes  im  Allgemeinen. 


Be\i>r  wir  anf  die  \%'rrechnuiig  im 
LocalvtikLiuc  der  einzelnen  Bahnen 
eingehen,  haben  wir  noch  über  die 
bezüglichen  Dienstesvorschriften  und  In- 
structionen sowie  Uber  die  Organi^tiun 
des  l^echnungsdienstes  Einiges  voraus- 
zuschicken. 

Die  Verfügiu  gcü  betreffs  der  Mani- 
pulation, Rechnungslegung  und  (iassa- 
gebarung  in  den  Stationen  der  a.  priv. 
Kaiser  Ferdinands  •  Nördbahn  wurden 
seitens  der  Direction  mit  Circularicn  und 
Dienstvorschriften  erlassen ;  mit  den  Durch- 
fbhrungs- Bestimmungen  sowie  mit  der 
l'eberwachung  der  Durchführung  waren 
die  Haupt-  und  Oberexpedite  betraut 
Nach  Uebemahme  des  Betriebes  der 
nördlichen  k.  k.  Staatsbahnen  wurden 
diese  V  erfügungen  nebst  jenen  für  «uidere 
Dienstzweige  im  Jahre  1846,  einheitlich 
formulirt,  als  Instruction  hLr.nTsgegeben, 
die  im  Wortlaute  auch  tüi  die  eigenen 
Linien  giltig  imd  noch  im  Jahre 
in  Wirksamkeit  war.*)  Den  Ikstim- 
mungen  derselben  entsprechend,  waren 
die  täglichen  Abschlösse  für  die  Station»- 
rechnungs  -  Ciebarung  sowie  die  täglich 
eingegangenen  Geldbeträge  an  die  Ober- 
expcdite  einzusenden,  denen  auch  die 
Dotation  der  Stationen  mit  Fahrkarten 
«nd  streng  verrechenbaren  Drucksorten, 
die  Controle  der  richtigen  Verwendung 
und  (lebarung  sowie   der  richtigen  <le-  | 

*j  Instruction  der  a.  priv.  Kaiser  l'crJi- 
nands-\<>rdl).ihn  als  Helriebs-l'nternohtnung 
der   nrirJlichen    k.    k.   SuaUbahii,    Wien,  1 
31.  .M;itz  is^ö.    Amtsunterricht  der  k.  k.  B«- 
triebs-Uircction  der  nördlichen  k.  k.  Staats-  j 
bahn  vom  Jahre  1850;  Instruction  der  a.  priv.  - 
Kaiser  Ferdinauds-Xordbabn  vom  Jahre  1854.  ; 


InTlifL  iilvnicisim^  und  Rccliir.nig^le^nmg, 
endlich  auch  <\ic  Ljcbarunjjsnachweisung 
gegenüber   den    Hauptexpediten  oblag. 

Bei  der  \\'ien-r,!. .i^^iiit/er  Kahn  er- 
gingen die  bizüglichcu  V'ertügungen 
im  Wege  der  hiezu  berufenen  Directions- 
Abtheilung  an  die  .Stationen.  Bei  L'eber- 
nahme  des  Betriebes  der  Linie  Mürz- 
zuschlag-Graz  der  k.  k.  sQdlichen  Staats- 
eisenbahnen wurde  in  Graz  eine  Direc- 
tions-Abtheilung  mit  gleichem  Wirkungs- 
kreise bestellt,  bis  mit  l.  Januar  1852 
die  Betriebsführung  durch  den  Staat  und 
die  Einsetzmtg  einer  Betriebs-Direction 
erfolgte. 

Betreffs  der  aus  dem  Staat^isenbalm- 
Betriebe  sich   ergebenden  Rechnungs- 

gebanmg  w  urde  mit  Erhiss  dev  Handels- 
ministeriums vom  17.  Apnl  i«50,  Zahl 
1268,  eine  »GeschSftsvorschrift  für  die  der 
k.  k.  General-! >ircctifin  ftlr  (!nmTnnnic.itio- 
nen  zur  Seife  stehenden  adininistralivcn 
Abtheilungen  des  Rechnungs- Departe- 
ments de*  k.  k.  Miiiislrrimns  für  Handel, 
(iewer'ne  und  olleiUliciie  Bauten.'  gegeben, 
die  (im  .Abschnitte  IV,  §  I9]  anordnete, 
dass  über  die  Gebarung  bei  den  Be- 
triebs -  Directionen*)  folgende  Ausweise 
vorzulegen  sind: 

1,  Monatsjournale  der  Betricbs-Uirec- 
tions-Cassen. 

2.  Detail-Rechnungen  der  einzelnen 
Eisenbahn-Stationen  über :  Personen-  und 
Frachtenverkehr  nach  allen  Stationen 
nebst  den  durch  die  R.:>.li.;uiiL;salitlic-ilung 
der  Betriebs-Direction  zu  licfenideu  Zu- 


*)  Zuniiclist  war  mit  Erlass,  Zahl  I244, 
v<im  2^.  April  1S50  jene  zu  Prag  am  I.  Mai 
1850  eingesetzt  vrorden. 
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sammenstellun^en  ftlr  alle  Stationen  in 
eine  Hauptilbersicht. 

3.  jährliche  Vcrwenduiigsausweise 
über  Fahrkarten  und  Controlpapiere 
sowie  über  deren  Verbrauch  und  Vor- 
rath sowohl  bei  den  Stationen  als  bei  den 
Betriebs  -  D  irectionen. 

Die  auf  solche  Weise  verfassten,  an 
die  vorbezeichneten  Kechnun<jsabthei- 
lunj^en  {relieferten  und  geprüften  Ge- 
barun^sausweise  waren  der  Cameral- 
Hauptbuchhaltung  als  letzter  Instanz  ein»  j 
zusenden. 

Im  Sinne  des  8  eines  f(lr  die  Kisen- 
bahn-Betriebs-Direction  in  l'rag  erlassenen 
> provisorischen  Amtsunterriclites'*)  über 
die  Gebarung  im  Stationsreclinungs- 
und  Cassendienste  hatte  diese  aber  die 
riditige  Einhebung,  Verrechnung  und 
Abfiihr  der  Einnahmen,  über  gehörige 
Bestreitunjj  und  Verrechnunt;  der  Aus- 
gaben unter  Anwendung  der  vorge- 
achriebenen  Controle  zu  wachen.  Monat- 
lich war  am  15.  tiiu  rehersicht  über 
die  Einnahmen  und  Ausgaben  des  letzt- 
verflossenen Monates  an  die  k.  k. 
General-Direction  für  Communicationen 
einzusenden  und  hiezu 


*j  HandcLsiyiimstenal-Erlass»  Zahl  1179, 
vom  17.  Apni  10150. 


I.  ein  Hauptjournal  Ülr  Cassagebarung, 
3.  ein  Fahrkarten-Hauptbuch, 
3.  ein  Hauptbuch  Ober  streng  verrechen* 
bare  Controlpapiere  zu  führen. 

Die  Betriebs- Directions-Cassa  hatte 
alle  Geldabfuhren  der  Stations-Cassen 
enttjegen  zu  nehmen ;  die  Tagesrechnun» 
f^en  der  Stationen  waren  jedoch  an  die, 
der  .idministrativen  K'i.\. himiii;s;»htheiiung 
der  k.  k.  General-Direction  direct  unter- 
stellte Betriebs-Directions-Kechnunfisab- 
theilunijen  einzusenden,  insolanf^e  nicht 
die  •( -entral-Buchhaltung«  [mit  I.Januar 
iSs.^]  geschaffen  war.*) 

Die  interne  Gebarung  der  Stationen 
im  Manipulations-  und  Verrechnungs- 
dienste wurde  im  Uebrigen  so  aufrecht 
belassen ,  wie  es  die  Instructionen  der 
a.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  bis- 
her vorgeschrieben  hatten. 

Bei  den  übrigen  Hahnvcrwaltungen 
wurden  ebenfalls  Kechnungsabtheilungen 
[(^ontrolbureau,  Betriebseinnahmen-Con- 
trole]  zur  Prüfung  der  Transportgebühren 
und  der  Station«- Rechnungslegung  ein- 
gerichtet. Die  Abfuhren  der  Einnahmen 
wurden  theils  direct  an  die  Haupt-  oder 
Betriebscassen,  theils  durch  die  Stations- 
cassen  an  letztere  bewirkt. 

*)  S.  Seite  249. 


I.  Local-Verkehr. 


/.  Tägliche  StaHons-Rechnungs- 

Die  Abfertigung  der  Pas s agiere  er- 
folgte mit  Zettelbilletten,  die  bis  zum 
Jahre  1S60  fa.st  ausschliesslich  im  Ge- 
brauch standen.  Sie  wurden  meist  in 
ganzen  Bogen  verabfolgt,  theils  auch  in 
Päckchen  zu  100  Stück;  die  Fahrkarten 
waren  vor  Verabfolgung  an  ilie  I'assa- 
giere  mit  einem  feuchten  Zugstempel, 
der  Datum,  Zugnummer  und  einen  ge- 
wöhnlich täglich  wechselnden  Control- 
fittchstaben  entirielt,  abzustempeln.  Bald 
wurden  auch  Karten  für  gemischte  Züge 
[Lastzüge  mit  Personenwagen]  sowie  für 
Schnellzüge  und  durch  Coupons  oder  ent- 
sprechenden Drude  fOr.Tour-  und  Retour* 


Fahrten  eingeführt.  Obwohl  bei  meh- 
reren Bahnen  in  Deutschland  schon  vor 

dem  Jahre  1848  die  in  England  ziemlich 
allgemein  im  Gebrauche  Stehenden  Edmon- 
son*schen  Cartonbillette  in  Verwendung 
waren  und  der  Generalversammlung  des 
Vereins  deutscher  Eisenbahn-Verwaltun- 
gen zn  Wien  1849  schon  der  Antrag  auf 
allgemeine  Einführung  solcher  Fahrkarten 
bei  allen  Vereinsbahnen  vorlag  [der  An- 
trag wurde  abgelehnt],  vollzog  sich  der 
l  ei-iergang  von  den  Zettel-  zu  den  Carton- 
1  Billetten  so  langsam  und  allmählich,  dass 
I  die  ersten  S«lteiger-Jahre  nur  im  Allge- 
meinen als  Grenze  bezeichnet  werden 
können. 

Schon  in  den  Vierziger-Jahren  be- 
standen manche  Einftlhrungen  zur  Be- 

i6» 
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quemlichkeit  des  Publicums.  So  konnten 
in  den  Stationen  Wien,  Baden  und  Glo^- 

nilz  K^^en  vorhergft;aiit;ciie  Annielvlun:^ 
und  Vorausbezahlung  von  wenigstens  acht 
Billetten  I.  Classe  Coup£s  bestellt  werden, 
wobii  jedoch  die  Anzahl  ^Icr  I\i-iscnden 
jene  der  bezahlten  Plätze  nicht  üiici  .\leigen 
durfte.  Ferner  war  ausser  dem  in  Wien 
[WiemtT'Jtrri'Jsc]  bestandenen  SjuJitif  m«- 
burcau  eni  Stadtbureau  (\V  ulL«jilc,  Duin- 
herrenhof]  für  die  Passagier-Aufnahme 
eingerichtet,  wo  am  Tage  vor  der  Reise 
Fahrbillclk  zu  erhalten  waren;  unter 
Anderen  direct  nacli  Krakau,  Ratibor, 
Kosel  und  Breslau.  Iiier  konnten  auch 
(>)up5s  und  Salonuagen  för  die  Strecken 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und  nörd- 
lichen k.  k.  Staatseisenbahn  bestellt  wer- 
den; für  ganze  Coiipfs  mussten  bei  der 
Kaiser  Kerdinands-Nonllvilin  sänimtliche, 
bei  der  k.  k.  Staatsbahn  nur  dreiviertel 
der  Platze  bezahlt  werden,  wahrend  Air 
Salonwagen  bis  zu  einer  Entfernung 
von  vier  Meilen  mindestens  18  und 
bei  grosseren  Entfernungen  mindestens 
12  Fahrkarten  erster  Classe  zu  lOsen 
waren. 

Für  die  Verbindung  zwischen  Glogg- 
nitz  imd  Mürzzuschlaix  ^^.^r  titi  f.nlm- 
wagundienst  unter  Aulrechthaitung  Jcr 
Zu^rsanschlflsse  in  Gloggnitz  und  Mürz- 
Zuschlag  eingerichtet;  die  Gebühren  fQr 
die  Lohnfuhr  Ober  denSemmering  konnten 
in  allen  grösseren  Stationen  der  Wien- 
Gloggnitzer  und  der  südlichen  Staats* 
bahnen  entrichtet  werden.  Kleine  Ge- 
piicksstücke  zusammen  im  Maximal- 
gewichte von  40  Pfund  durften  unter 
eigener  Aufsicht  mitgenommen  werden, 
willirend  etwaiges  sonstiges  Keist  Lpä.k 
als  solches  bei  den  Gepäcks-Expediten 
aufzugeben  war.  Die  abfertigenden  Eisen- 
bahn-.Stationen  gaben  für  die  Beförderung 
per  Achse  Uber  den  Senmicring  die  ent- 
sprechenden mit  der  Bahnfirma  und  Aus- 
gabeslation  bedruckten  Fahr-  und  Gepäck- 
Anweisungen  aus,  die  von  der  Lohnfuhr- 
Inteniehmung  eingezogen  wurden  und 
als  .Abrechnungsbeleg  gegenOber  der 
Eisenbahn- L'nternehmung  dienten.  .Auf 
glt  i  JK  Weise  konnte  seitens  der  Kiscn- 
bahn-K\pedite  die  Abfertigung  über  den 
Semmering  mit  der  k.  k.  Post  erfolgen. 
Dagegen  war  auch  die  k.  k.  Eilpost- 


Expedition  in  Wien  ermächtigt,  unter 
Anderem  fUr  die  Eisenbahn-Strecken  Wien» 

( »Inggnitz  und  später  .Mürzzuschlag-Graz- 
CUli,  Keisende  gegeo  Erlag  einer  Ein- 
sdireibegebfihr  von  10  kr.  C.-M.  tnid  der 

I  für  die  zu  bcnOtzendcn  Eisenbahn-Strecken 
I  und  Wagenclassen  enttalienden  Gebühreu 
I  aufzunehmen,  wofür  der  Reisende  einen  ent- 
sprechend aiis;j,crLt  ti^tcn  '  Postaufnahme- 
.Schein*    erhielt,    der   heim  Kisenbahn- 
I  Expedite  gegen  Ausfolgung  der  Fahr- 
karten abzugeben  war  und  hier  wieder 
der  Abrechnung  des  Eisenbahn-E.xpedite.s 
mit  der    zuständigen   Verwaltung,  be- 
ziehungsweise mit  dem  k.  k.  Postärar  als 
Grundlage  diente. 

Die  Kvidenzführung  und  Verrechnung 
I  der    Fahrbillette    erfolgte    auf  Grimd 
I  der  hiezu  bestimmten  Gebarungs-Aus- 
weise   und    Jcr    für    die  Rechnungs- 
legung als  Unterlage  dienenden  Scontro- 
BOcher.   In  einem  Hilfs-Scontro  war  die 
Nach  Weisung  der  verkaufrcn  P>iUettc  nach 
Abfahrt  eines  Zuges   nebst  dem  Erlöse 
auszuweisen  und  nach  Abp^g  des  letzten 
Zuges  der  Tagesabschluss   z'.i  machen, 
der  einerseits  in  das  .Monats-jouiual,  an- 
I  derer>ciis  m  die  Stations-Tagesrechnung 
'  siitnni;irisch  übertragen  wurde,  dem 
ersten  Zuge  des  nilchsten Tages  wurde  die 
Tagesrechnung  nebst  den  eingegangenen 
Geldbeträgen  an  das  Ohere.xpedit  und 
.später  unter  dem  Staatsbetriebe  an  die 
Betriebs  -  Directions  -  Rechnungs  -  Abthei- 
i  lung,  beziehungsweise  an  die  Betriebs- 
I  Directions-Cassa  Qbermittelt.    Mit  Ende 
des  Monats  war  das  .Monats-Jourrul  ab- 
L  zuschliessen,   aus  dem  Üillettcu-Scontio 
I  stationsweise   ein    Summarium,  femer 
ein  Billetten-Gi 'i;u uiigs-.Vusweis  zu  ver- 
I  fassen   und  sämmlliche  Uocunieute  an 
I  die   vorbezeichneten  Dienststellen  ein- 
zusenden. 

1       Die  Rechnungsunterlage  für  die  \  er- 

I  rechnung  von  Reisegepäck,  Equi- 
pagen, Pferden  und  Hunden  war 
das   Ckpäcks-Register ;    es   i^estaud  aus 

j  einer  Anzahl  von  Juxten  und  den  zuge- 
hörigen Recepisseu,  die  mit  Control- 
Nunnnern  versehen  waren.  Sobald  das 
Gepäck  abgcs^  ^tu  war,  nmssten  die 
Transport-  und  Assecuranz-Gebühren  mit 
der  fortlaufenden  Post-Numnicr,  sowohl 

I  in  das  Aufgabs-Protokoll  und  Gepicka« 
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Register,  als  auch  in  das  der  Partei 
anszafbl^ende    Recepisse  eingetragen 

Wci  Jen. 

üie  Absender  von  Equipagen,  i'ferden 
und  Hunden  waren  mit  Namen  einzu- 
trafjen  Gepäik,  lluiulc,  Pferde  und  Equi- 
pagen wurden  inil  (.'.civickskartcn  al>(;e- 
ferti|(t  und  auf  Gruiul  cIiolt  Ixcchnnuijs- 
heletre  dem  ( lepilcks  •  Conducteur  flber- 
gcbcn,  der  seinerseits  das  Gepiltks- 
Protoküll  zu  unterfertigen  liatte. 

Für  die  vor|;enannten  Sendungen 
mussten  die  Gebttliren  bei  den  Auff^abso 
Expediten  erlc^jt  |frankirt]  werden.  Das 
(^L|xlck- Aufgabe-Protokoll  war  mit  Ta- 
;;i  s>chluss  .  jrleichwie  das  Billetten-Scon- 
tro-Biub  ahzuschliessen.  t'.i^  Erjjebnis 
unter  jenes  für  Personen  in  die  Tages- 
rechnung einzustellen  und  diese  an  <Ue 
Cnntrolstelle  einzusenden.  ( Ueichzeitig 
hatte  aueli  die  Gcldabtulir  wie  jene  für 
den  Personen- Verkehr  zu  erfolgen.  Die 
L'el-ier!x:ibc  der  mit  I'ersonenzilgen  ab- 
gefertigten Sachentransporte  und  der  be- 
treffenden Documente  hatte  in  der  He- 
stimmuni^^statiiMi  vhiich  den  (ii.'päcks- 
Gonducteur  an  den  l-^xpeJil-Beaniten  statt- 
zufinden, dem  es  oblag,  die  Richtigkeit 
genau  zu  prüfen,  die  l'ebemahmc  in  der 
Gepackskarte  zu  bestätigen  und  allfälligc 
Abgänge  oder  Beschädigungen  daselbst 
anzumerken. 

Das  gegen  Recepisse  ausgefolgte  Ge- 
päck war  in  das  Abgabs-Protokidl  einzu- 
tragen und  die  Gepäckskarte  der  Tagcs- 
rechnung  anzuschliessen. 

Die  iül;^nter  Al'feitigung  und  Befi^r- 
deruug  erfolgte  vom  Beginne  des  Eiüen- 
bahtt- Betriebes  an  ausschliesslich  nur  mit 
Personen-,  sp.Hter  mit  gemischten,  Eil- 
fracht- und  Eilgüter-Zügen;  dement- 
sprechend sind  die  einschlägigen  Vor- 
schriften stets  im  Znsammenhang  mit 
jenen  über  i'crsuncn-  und  Gepäck- 
Abfeitii;nnir  und  -Verrechnung  gegeben. 

\\\is  ^lie  fisiiueHe  Abfertigung  init 
Eilgut  - 1  lachtbi  ieieii  und  Eilgut  -  Karten 
betrifft,  erschien  es  zweckmässig,  dieselbe 
mit  der  conformen  Abfcrtigtmgsart  im 
Frachtgüter- Verkehre  gleichzeitig  zn 
besprechen. 

Die  bis  zum  Jalire  ibOo  im  Wesent- 
lichen massgebenden  bezQglichen  Vor- 
achrüten   Uber   die  Manipulation  und 


,  V^errcchnung  der  Eitmahmen  für  den 
I  Personen-  und  Waaren- Verkehr  enthalten 

folgende  wesentliche  Bestimmungen : 

Die   Aufnahme   der   Eilgüter  hatte 
spätestens  eine  Stunde,  jene  der  Fracht- 
güter   sp;(testens     zwei    Stunden  vor 
Abgang  des  Zu^cj.  zu  erfolgen,  mit  dem 
die  Beförderung  bewirkt  werden  sollte. 
In   beiden   Fällen   mussten  Fraehthriefe 
j  beigebracht  werden,    welche  die  lu  den 
I  jeweilig    giltigen    Kundmachungen  ge- 
j  forderten  Angaben  [ClauselJ  ausdrücklich 
I  zu  entiialten  und  auch  der  allgemein 
geforderten   Form    (die   später  ofHciell 
I  aufgelegt  wurdej  zu  entsprechen  hatten. 
I  Nachdem   etvra   nOthig   erachtete  Er- 
klärimgen  der  Partei  hinsichtlich  mangel- 
I  hafter  Verpackung  oder  Uebergabe  zum 
I  Transporte  auf  eigene  Gefahr  veranlasst 
und  seitens  des  Auf- elvr.'-  Itamtschrittlich 
I  durchgefUlurt  waren,  wurde  im  Frachtbriefe 
I  die  Classilication  der  Waaren  [bei  Eilgut 
die  Angabe       voluminös]  und  die  Be- 
rechnung der  Transport-  und  Assecuranz-, 
j  eventuell  audi  der  Neben-Gebühren  vor- 
'  genommen    nnd    «peciticirt  eini;-etr:igen. 

.Sodann    war  dwi  l'.iitei  ein  AufnaiHns- 
I  schein,  und  zwar,  wetm  die  Gebühren  für 
die  Sendungen  frankirt  wurden,  auf  roth- 
gedruckten, wenn  überwiesen,  auf  schwarz- 
gedruckten   Formulaiien  einzuhändigen; 
die  Angaben  sowie  die  Gebühren  waren 
aus  dem  Frachtbriefe  in  das  monatlich 
mit  Post-Nummer  1  beginnende  Aufgabs- 
i  Protokoll  (Journal]  nach  Massgabe  der 
I  vorgesehenen  Rubriken  einzutragen.  Die 
Protokoll-N.initiier  war  im  Frachtbriefe  an- 
zusetzen. Auf  Grund  des  letzteren  waren 
I  Begleitkarten   auszufertigen,    die  nelMt 
Frachtbrief  und  anderen  auf  diesen  ver- 
nierkten    Documenten    dem  Zugsmani- 
I  pulanten  gegen  Bestätigung  im  Protokolle 
übergehen  wurden. 

Eingehubene  Fracht-  und  andere  Ge- 
I  bohren  wurden,  im  Falle  die  Partei  das 
Gilt  7nri1cknehmen  wnüte,  nicht  zurück- 
crstatut,   ausgenommen   den  Fall,  das« 
j  die  Beförderung  seitens  der  Bahn  nicht 

ausführbar  gewesen  .wäre. 
'  In  der  Abgab.sstation  war  zunächst  bei 
l  enemahme  der  gehr>rige  Znstand  der 
Güter,  deren  Vollzähligkeit  und  Ueber- 
einstimmung  mit  den  Begleit-Documenten 
zu  prüfen,  sonach  der  Befund  in  die 
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Frachtkarte  einzutragen.  Nun  erfolgte 
auch  die  Wri  Lchimng  bei  der  Ab^abs- 
station  durch  Cintraguog  in  das  Eilgüter-, 
beziehmifrswei^e  Frachtgüter -Protokoll 
[Joumalj,  wm'uI  besonders  darauf  Rück- 
sicht zu  tieliuien  war,  ob  die  Gebühren 
frankirt  [und  in  welchem  Betrage  frankirt] 

(Hier  iiIuTwicscn  wariMi.  Hie  Ailrcs'satcn 
mussten  durch  Zusendung  der  I  Vaclubnele, 

—  fall«  eine  zollämtUche  Amtshandlung 
nOthig  war,  durch  ein  <u!irittlich(.s  Avi'-'j, 

—  vom  Anlangen  der  Sendungen  ver- 
ständigt werden. 

Die  Waaren  durften  nur  gegen  einen 
bestätigten  Abgabsschein  und  allenfalls 
erst  nach  Durchführung  der  Verzollung 
aus  den  Magazinen  ausgefolgt  werden. 
Als  Abgabsscheine  waren  bei  franktrten 
Frachtgebühren  solche  mit  rothem,  bei 
fauch  nur  theilweise]  ttberwie«enen  Ge> 
Ollliren  «lolche  mit  schwarzem  Drucke  zu 
verwciukii. 

Wurden  Eilgüter  biiuien  zwei  Tagen, 
Frachtgüter  binnen  fOnf  Tagen  nicht  be- 
zogen, so  war  für  die  weitere  Zeit  der 
Lagerung  der  tarifmässige  Lagerzins  zu 
entrichten. 

]edL-s  Stations-Expedit  hatte  die  mit 
Frachtl%at  teil  belegte  Tagesiethnung  und 
die  als  Frankaturen  oder  sonst  als  be- 
s(mdere  Gebühren  bei  der  tiüter- Aufgabe 
eingehobenen  Ueträge,  ebenso  die  ange- 
wiesenen ( 'lebähren  und  sonst  im  Güter- 
Empfange  eingegangenen  Beträge  eben- 
falls mit  der  Tagesrcchinmg  an  das 
Oberexpedit  [Rechnungs- Abtheilung,  be- 
ziehungsweise Betriebs'DirectioDs-Cassal 
einzusenden.  Die  Aufgabs-  und  Abgabs- 
Tagesrechnungen  bestanden  aus  einer 
Nachweisung  der  ausgefertigten  utid  der 
eingelangten  Goterkarten  unter  Angabe 
von  :  Nuimner,  Datum,  <  ie\\  iclu,  v  i  r- 
rcchneter  Frankatur,  Nachnahme  im  Vor- 
hinein und  nach  Eingang,  endlich  Ueber- 
Weisung  ttnd  Ab^abs  -  Nebel1^cbnhren. 
Beim  Abgabs-E.xpedite  für  lagernde  Güter 
nachträglich  eingegangene  Gebühren 
waren  am  Tage  der  Einhebung  in  die 
Tagesreehnung  einzubeziehcn.  Die  in 
den  Protokollen  [Journalen]  der  Aufgabs- 
Expedife  rniSL;e\>.  iesi.  iu  11  Intra^i'  an  Fran- 
kalureü  [  I^cUslmi;;!,  Xaciiuahuuai  na  S'or- 
hip.e;ij  [1  Entlastung),  ferner  die  in  jenen  der 
Abgabs-Expedite  verrechneten  Gesammt- 


Ueberweisungen  [Belastung]  mussten  mit 

den  be/ii^^Iielien  Suriiiiiei)  der  Ta^es- 
I  rechnungen  Ubereinstimtnen.  In  Abfuhr 
I  gebrachte  Geldbeträge  waren  in  einer 

C]onsignatinii  für  den  Gebrauch  des  Expe* 
1  dites  vorzumerken. 


1     2.  Monatlklu  Stations-RechnungS' 

Der  l'ebergang  Vf>n  der  taglichen  zur 
ni' Iii  (tlichen  Rechnungslegung  vollzog  sich 
allmählich  bis  gegen  die  Mitte  des  sechsten 
Decenniums.  Die  Eisenbahn-  Verwaltungen 
sahen  sich  vom  praktischen  Standpunkte 
1  der  Controlmassnahmen  veranlasst,  von 
I  der  tSglichen  Einsendung  der  Stations- 
Rechnungen  [Tage.sausweise]  sowie  der 
,  CassenbeständeUmgang  zu  nehmen  und  an- 
'  zuordnen,  dass  die  Billetten-Gebarung 
uikI  die  eingegangenen  l*'ahrgebflhrcn  in 
einem  entsprechend  eingerichteten,  neben 
,  dem  Billetlen-Haupt-Scontro  zu  fahrenden 
Billetten-Hilf'i-Sec  intro    täglicli  nachge- 
,  wiesen  und  summarisch  hinsiciuhch  Ge* 
sammtzahl  der  verkauften  Billette  und 
der  einirehobenen  Betrage  in  ein  Monats- 
i'i i  tok  ull  [-Journal],  und  gleichzeitig  auch, 
bc/ü^lich  der  eingegangenen  Beträge,  in 
einen  Cassagebarungs-Ausweis  [Stations- 
(lassa-Journal,      Belastungs-    und  Ab- 
stattungs-.\usweisj   Übertragen  werden. 
Mit  Monatsschluss  war  aus  dem  Billetten- 
Scontro  ein  nach  Stationen,  Zugsgattungen 
und  (Hassen  gesondeitts  Suiraii  n iimi  zu 
verfassen,  das  den  Vorrath  vum  Vormonate« 
I  den  Verbrauch  wahrend  des  Monates  an 
ganzen,    halben   und  verdorbenen  Fahr- 
j  karten  nebst  den  hiefür  zu  verrechnenden 
■  Geldbeträgen,  femer  den  für  den  nächsten 
.Monat    verbleibenden    Vorratli  nachzu- 
weisen hatte.    Nachdem  sich  der  Kech- 
nungsleger  die  üeberzeugimg  verschaffe, 
dass     dit     im     Mr  tiats  -  Protokolle  im 
,  Cassagebarungs-Ausweise  und  im  Suni- 
I  marium  ausgewiesenen  Geldbeträg:e  Uber* 
eiiistiininen,     waren     die  bezeichneten 
Rechmnigs  -  Documente   als  Moual.srcch- 
nung  unter  Anschluss  der  verbliebenen 
halben  und  ven!  iVet.en  Billette  an  die 
Ciontrolstelle  eiti/;u.-<enden. 

Die   hinsichtlich    der  ausgefertigten 
Gepäck-,   Eilgüter-  und  Fracht- 
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gQter-'Karten  geführten  Protokolle 
[Journale]  waren  ebenfalls  tätlich  abzu- 

schliosst  n  ;  nachdem  auf  Crnnci  der 
Protokolle  die  Eintragungen  in  die  Mo- 
natsrechnuniren  (remacht  waren,  muasten 
die  'I^atic^siimmen  ermitteU  und  nach 
deren  gegenseitiger  Uebereinstiminung 
in  eine  Kecapitulation  Übertragen  werden. 
Die  für  Gepflck  tr.  s.  \v.  ein^eii'ibcnen 
Gebühren,  beziehungsweise  die  un  Kii- 
und  FrachtiBtflter'Verkehre  als  Franka- 
turen ermittelten  Summen,  waren  nach 
Tagesrechnuiigsschluss  in  die  Cassen- 
gebamngS'Ausweise  fQr  die  betreffen- 
den Verkehrszweige  als  Belastti:i<x  nnd 
die  ausbezahlten  »Spesen  im  Vorhinem« 
als  Entlastung  [Abstattung]  einzustellen. 
Bezüglich  kkr  im  Eil-  und  Frachtgüter- 
Empfangs- Verkehr  in  den  Abgabs-Fro- 
tokollen  (Joumaien]  ausgewiesenen  ange- 
kommenen Güter  waren  ebenfalls  die 
täglichen  Eintragungen  in  die  bezüg- 
lichen Monats -Rechnungen  und  Re- 
capitulationen  sowie  in  die  ('nssnirc- 
barungs-Ausweise  zu  machen.  In  diese 
war  die  Summe  der  nicht  frankirten 
Fracht-Gebühren,  der  Nachnahmen  im 
Vorhinein  und  nach  Eingang  sowie 
der  in  den  Karten  verrechneten  Ab- 
ga^s-N'ebengebahren  als  Belastung  ein- 
zustellen. 

Die  in  den  Güterkarten  nicht  ver- 
rechneten nnd  in  der  Abgabsstation  nach- 
träglich ciiJgthobenen  Nebengebflhren 
fWaaggebiihr,  I-agerzins]  waren  am  Tage 
dt  r  Einhebung  derselben  in  die  Proto- 
kolle, Monats-  und  Gasscngcbarungs- 
Attsweise  einzustellen.  Bei  richtiger  K'cch- 
nungs-  und  ( !:is«;engebanmj^  mns>;tcn  die 
Endsuniineii  der  Kecapituialion  und  des 
Cassengebarungs-Auaweises  in  den  Ru- 
briken l  el  erucisunq^  und  Belastung  voU- 
konnucn  iiberemstimmen. 

In  die  letztgenannten  Ausweise  waren 
auch  Gebarungen  aus  anderem  Titel, 
[(>assa verläge,  .Mängelsbeträge)  entspre- 
chend als  Belastung  oder  Entlastung 
einzustellen.  Die  Geldabfuhren  waren 
nach  den  durch  die  Directionen  ge- 
gebenen Vorschriften  zu  bewirken  und 
die  in  .Abfuhr  gebrachten  Beträge  von 
Fall  2U  Fall  in  die  (leldgcbanuigs- 
Ausweise  als  Entlastung  [Abstattung]  ein- 
zustellen. Mit  Ende  des  Monates  waren 


dieselben  in  allen  Theilen  abzuschiiessen 
'  und  der  verbleibende  Cassarest  in  die 

.Ausweise  für  den  nächsten  Mtmat  als 
I  abzuführender  Cassarest  in  die  Rubrik 
I  Abfuhren  aufzunehmen  und  mit  in  Abfuhr 

zu  bringen. 
1       Gegen  Ende  der  h^ünfziger-Jahre  war 
'  in    der  Kartirung    eine  Vereinfachung 

ilidurch  erzielt,  dass  die  Güterkarten 
j  mit  mehreren  [lo — 12]  Horizontalzeilen 
I  ausgestattet  wurden,  wodurch  die  Ein« 

tra^^ung  mehrerer  .Sendungen  die  zur 
:  Beförderung  mit  dem  gleichen  Zuge 
I  nach  derselben  Station  bestimmt  waren, 

in  eine  Karte  ermöglicht  wurde.  Doch 
1  mussten  auch  hiebet  die  Daten  posten- 
j  weise  nach  den  Frachtbriefen  in  das 
!  .Aufgabs-ProtokoU  [Journal,  Gopirbuch) 
I  eingetragen  werden,  und  lag  in  dieser 
I  Richtung  ein  Vortheil  ^egen  frUher  wohl 

darin,    dass    nur   die   Endsumme  niclit 
.  aber  die  einzelnen  Posten  [Briefe]  der 
I  Gflterkarten  in  die  Rechnungen  zu  über- 
tragen waren. 


j.  Einführung  von  Gopten  der 
Rechnungs-Unterlagen  und  Auflassung 
der  Proiokcile  [JournaieJ, 

Die  Manipulation  der  Stations-Expe- 
dienten war   eine   /iemlieh   laiig\\  reri-^e 
und  verz<')gerte  naiaenllich   in  gr«»sseren 
I  Stationen   bei   Zunahme   des  Güterver- 
kehres durch  die  vor  Abgang  des  Zuges 
bedingte  Eintragung  der  Frachtbriefe  iu 
die  Protf>kolle,  beziehungsweise  der  Be- 
gleitkarten   in   die  (jüterversandt-Kech- 
nung  nicht  selten   die  Expedition,  Um 
I  diesem  Uebelstande  abzuheben,  wurde 
j  gegen   Mitte   der  .Sechziger  -  Jahre  zu- 
nächst in   grösseren   .Stationen  zu  dem 
Auskunft.sinittel    gegrilTen,     die  Güter- 
,  karten   mit  ( "1  ipIrtintL-  /ii  <eln-ciben  und 
,  hievuu  eiijc  Cupie  als  Ken-hnungs-Unter- 
j  läge  zunächst  für  die  Aufgabs-.Station, 
später  je  eine  Copie   für  die  Aufgabs- 
und  .\bgabs- Station   anzufertigen.  Hie- 
j  durch  war  die  Eintragung  in  die  Proto- 
kolle IjiMirnale]  ganz  entbehrlieb  und  die 
I  -Auflussuiig   dieses  Systems  ernni^licht, 
da  die  Karten-Copie  als  Unterlage  für 
I  die  Stations-Rechnung  dienen  konnte.  Die 
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Orii^inal-Fraclitkarte  iind  eine  Güter- 
karten-Copie  begleiteten  das  Gut  und 
wurden  nebst  dem  Frachtbriefe  gleich« 
mässirr  abtrestempelt.  Seitens  der  Em- 
pfanjfs-Station  waren  im  Falle  von  Be- 
richtig^gen  des  Frachtbriefes  sowohl 
die  Originalkarte  als  Copie  aberdn- 
stimmend  ricliti^^  /u  stellen.  Während 
die  Originalkarte  an  die  Cuntrulstelle 
eingesendet  wtirde,  verblieb  die  Copie  | 
als  Beleg  an  Stelle  des  Abgabs-Proto- 
koUs  in  der  Stution. 

Wenn    auch    dieses   Verfahren  als 
vortheilhaft  sich  i  rw  ics,  war  di  rch  ilic  Aus-  , 
ferti^ungdes  Autnalunssciiciiics  (Autgabs-  . 
Kecepisses]  iClr  sich  eine  Arbeitserschwer- 
nis, die  zunächst  bei  der  Gepäcks-Abfer-  j 
tiguiig  dadurch  beseitigt  wurde,  dass  die  ; 
Gepäck-Scheine  in   zwei   übereinander-  j 
Uegenden,  im  Drucke  sich  vollständig  i 
deckenden  Blättern  aus  dünnem  Papiere  ! 
aufgelegt    wurden.    Durch  dazwischen 
gelegtes   Indignpapier  erhielt  man    bei  | 
der  Ausfertigung  gleichzeitig  eine  Copie,  I 
ein  Vorgang,  der  bekanntlich  nocl)  heute  in 
Uebung  ist.  Das  eine  diagonal  durchstri-  i 
chene  Blatt  dient  als  Abrechnungs-Unter-  | 
läge,  das  andere  ist  den;  P.i^sa^iLi  ^x^cn  ' 
Erlag  der  Gcbüliren  eiuzuhäudigen.  In  I 
ahnlicher  Weise  werden  für  Thierb^eiter-  | 
Certificate  zwei  Blätter,  für  Civil-Trans- 
porte  vier  Blätter:  Anmeldung,  Bestäti-  i 
gung,  Begleitächein  tdid  Abgabsschein;  ' 
für  Militär-Tran^pnrte  :   Anmeldung,  Be-  ' 
stätigung,  Beglcit^cliciii   und  Transport- 
Schein,  endlicli  für  Eil-  und  Frachtgüter- 
Karten  ebenfalls  vier  Blätter  aufgelegt :  das  i 
erste  als  Vcrrechnuugs-Unterlage  für  die  | 
Versandt-Station,  das  2\\(.iti.  al>  Original-  j 
Begleitkarte,  das  dritte  als  Karten-Copie 
fdr  die  Abgabs-Station,  das  vierte  als  | 
Auhiahmsschein  zur  Einhändigung  an  die 
Tartei. 

Im  Local-GQterverkehre  wurden  Ur- 
sprung! ieli  seitens  jeder  Versandt-Statittn 
alle  Empfangs-Statiunai,  ebenso  seitens 
jeder  Einpfangs-Station  alle  Versandt- 
.Stationen  nur  in  eint  M  iiatsrechnung 
aufgenommen.  Als  nnt  der  Zunahme 
des  Verkehrs  und  insbesondere,  wenn  I 
eine  grosse  .Anzahl  von  .Stationen  in 
gegenseitige  Verrechnung  trat,  immer  i 
mehr  Schwierigkeiten  bei  der  Rechnung»» 
Controle  und  bei  Herstellung  der  Ueber- 


einstimmung  zwischen  den  Gesammt- 
summen  des  Versaiult-  und  Kmpfangs- 
Verkehrs  sich  einstellten,  theilte  man 
die  Stationen  in  Gruppen  ein,  zwischen 
welchen  die  Rechnungen  gesondert  zu 
führen  waren.  In  der  Folge  wurde  bei 
den  meisten  Eisenbahn -Verwaltungen 
auch  im  I.ocal-^'erkcllrc  die  stationsweise 
Rechnungslegung  sowohl  im  GUter- 
Versandt-  als  im  Gttter-Eropfangs- Ver- 
kehre eingefnJirt. 

Wir  betonen  iKJchnials,  dass  wir  hier 
nur  das  typisch  gewordene  in  derStations« 
Rechnimgslemiii;,;-  liesprochcn  ttnd  nuf  die 
vielen  Eiiutlnlieiica  und  Abarten  nicht 
eingehen  konnten,  weil  bei  dem  Umstände, 
dass  selbst  die  rtber;j,;ini^e  von  System 
zu  .System  in  lan;;LU  ZwitiMuiacn  sich 
vollzogen,  ein  weiteres  Eingehen  das 
ohnehin .  schwer  festzuhaltende  Bild  der 
Entwicklung  des  Verrechnungswesens 
nur  verwirrt  hiitte. 

Eine  weitergehende  Ausnahme  von 
dem  zuletzt  ausgebildeten  Systeme  der 
Stations-Kechnunt^slemini;  zeigt  sich  bei 
der  k.  k.  priv.  Südbahn  -  Gesellschaft, 
wo  im  Jahre  i86o  von  der  monatlichen 
Rcchnuntjslefximi^  zur  f.'i^lichen  über- 
gegangen wurde,*)  die  auch  bis  jetzt  bei- 
behalten blieb.  Ferner  besteht  im  Local- 
Güterverkehr  der  k.  k.  priv.  Oester- 
reichischen Noidwcstbahn  ein  ganz  ab- 
weichendes Kartirungsverfahren.**! 

IMe  l'riU'ung  der  Kcclinun;;slegimg 
der  E.xpcdite  seitens  der  hiemit  betrauten 
Controlstellen  erfolgt  durch  Vergleich 
der  laut  Gassen  -  Gebarungs  -  Ausweisen 
in  Empfang  gestellten,  beziehungsweise 
in  Abfuhr  gebrachten  Gelder  und  Werth- 
papiere mit  den  auf  Grund  der  revidirten, 
beziehungsweise  richtiggestellten  Stations- 
Kechnungsunterlagen  und  Rechnungen 
sich  ergebenden  Summen  an  Belasttuig 
und  Entlastung.  Hiebe!  entdeckte  Diffe- 
renzen siiu!  entweder  durch  Gebühren- 
Bcrechnuugs-  oder  durch  Kcchnungs- 
mängel  zum  Ausgleiche  zu  bringen. 
[Ersatz-  oder  Guthabenmftngel.] 

*)  Circulare  Zahl  7S5Ö  vom  20.  Juni  l860k 
**)  Näheres  darttber  enthält  'Der  ver- 
einfachte Eisenbahndienst«,  vQnM.A.R eit- 
ler, Betriebsdirector-SteUvertreter  der  k.  k. 
priv.  Osterreichischen  Kordwestbahn.  Wien, 
1878.  Lehmann  und  Wentzel 
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II.  Der  Anschluss -Verkehr. 


/.  Rechnungslegimg. 

Wie  bei  der  Personen^Gepäck-  und 
Güterbeförderung    eine  Vereinfechung 

darin  gefunden  wurde,  dass  das  l  instci^en, 
beziehungsweise  Umladen  ia  deu  Ueber- 
^angsstntionen  von  Linien  einer  Bahn- 
verwaltung auf  die  einer  zweiten,  diitlLii 
u.  s.  w.  durch  die  Ermöglichung  des 
directen  Verkehrs  der  Wagen  vermieden 
wurde,  so  siK^itc  und  fand  man  auch 
Mittel,  die  Verrechnung  durch  Ausgabe 
directer  Billette  und  durch  directe  Kar- 
tirung  von  Gepäck-,  Eil-  und  Fracht- 
Sendungen  zu  ermöglichen.  Zunächst 
wurden  zwei  Bc^leitkarten  ausgefertigt, 
deren  e!i\c  in  ilcf  l ';'hfrjj;;inn;sst,itii m  ciii- 
gezügcu  wurde,  wahrend  Uic  zweite  das 

Gut  bis  zur  £ndstation  hegleitete-,  hier- 
über konnte  in  ganz  einfacher  Weise  mit 
der  anschliessenden  Bahnverwaltung  ab- 
gerechnet werden.  Im  Jahre  1S53  trat  in 
der  Abfertigung  mit  Beglcitkarten  und 
gleichzeitig  in  der  Einrichtung  für  die 
gegenseitige  directe  Abredmung  eine 
Vereinfachung  ein. 

Auf  Grund  eines  vom  i.  Januar  1853 
in  ^^'itksamkeit  i^^etietciKn  Erlasses  des 
österreichischen  Handelsministeriums  [Zahl 
all?  —  H.>M.,  Communicationenl  vom 
14.  November  1852  wurde  (iic  rit-n- 
sur  der  in  den  verschiedenen  Zweigen 
der  Staats-Communications- Anstalten  zu 
legenden  Rechnungen  hei  eint  1  ( '  n  t  r  a  1- 
Buchhaltung  vereinigt  unU  dieser  die 
git^enseitige  Abrechnung  zwischen  den 
verschiedenen  ostcrn.iLlii>Lfii  n  Staats- 
eisenbahnen  uulercinaiKiei  und  zwischen 
diesen  und  den  mit  ihnen  im  Verkehre 
stehenden  fremden  [Privat-]  Bahnen  über- 
tragen. Die  bisher  übliche  Zurechnung 
der  Bahnämter  an  die  Directions-( fassen 
wurden  eingestellt  imd  den  Staatseisen- 
bahn<Aemtem  die  8elb8t.Sndige  Rech- 
imngslegung  nach  den  Bestimmungen 
einer  gleichzeitig  ausgegebenen  Cassa- 
Instruction  abertragen;  hiefttr  wurde  ein 
Gebarungs  -  Ausweis  fnriiitil'tt,  tU -sen 
letzter  Tbeil  die  »Gebarung  der  .\lani- 
palations- Abtheilungen«  [Personen,  Ge« 
pSck,  Eilgfiter,  Frachten]  umfasste  und 


auch  die  för  die  einzelnen  Linien  der 
k.  k.  Staatsbahnen  und  der  Privat- 
bahnen eingehobenen,  beziehungsweise 
in  Anrechnung  gebrachten  Gebühren 
auszuweisen  hatte.  Gleichzeitig  wurde  an- 
geordnet, dass  bei  Versendung  von  Ge- 
päck,  Eilgütern  und  Frachten  an  Stelle 

/W  eier  in  Ilinknnft  I:i!n;er  nnr  e  i  n  e  Karte 
auszufertigen  sei,  deren  Formulare  für 
die  verschiedenen  Arten  der  Abfertigung 
festpe-^tellt  wurden.  In  den  Journalen, 
Begleitkarten,  Tagesrechnungen  u.  s.  w. 
waren  die  für  die  fremden  Bahnlinien 
[B.ihnverwaltungen]  eingehobenen  oder 
ciuzuhebenden  Gebühren,  der  neuen 
Verrechnungsart  entsprechend,  nachzu- 
weisen. 

ilicuiii  \\\iv  die  ei^eutlielie  Grund- 
form der  directen  Kartirung  und  Ver- 
rechnung, der  A  n  s  c  h  1  u  s  s  -  V  e  r  k  e  h  r, 
gegeben  sowie  die  directe  Abrechnung 
angebahnt,  wenn  auch  vorerst  in  der 
eintachsten  Weise»  da  nur  die  Linien 
der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen 
iir.d  jene  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahu  in  Frage  kamen.  BetretTs  der  Ver- 
rechnung in  den  Auf-  und  Abgabs-Pro- 
tokollen  -j< nnnalen]  trat,  ausgenommen 
die  funuelle  Anordnung  der  Druck- 
formutarien, zunächst  eine  wesentliche 
Aenderiin;^'  nicht  ein.  Xncli  .^^'nat':- 
absciiiuss  waren  aus  dem  liillelieu-.Samtro 
und  dem  Aufgabs-,  beziehungsweise  .Ab- 
gabs-Protokolle  für  den  Verkehr  zwiNelu  n 
je  einer  Aufgahs-  und  Abgabsbahn 
routen weise  .Sutnmarien  zu  ver^sen  und 
in  Kecapitulationcn*)  zu  übertragnen,  deren 
Endergebnisse  in  die  »Gebarung  der 
.Vlanipulations-Abtheilungen  der  Stations- 
ämter« abertragen  wurden. 

2.  Contnäe  und  Abrechnung. 

Hinsichtlich  der  Abrechnung  trat  im 

Oeditverhältnisse  zwischen  Aufgabs-, 
Abgabs-Station  und  deren  Verwaltung 
gegenüber  jenem  im  Local- Verkehre  eine 

*)  Die  Tafres-Recapitulationen  bildeten  für 

die  F.xpcditc  nur  eine  Hills-  und  Reeliiiuntis- 
Unterlage  zur  Ermittlunj^  der  täglichen  Be- 
lastung. 
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Acnderung  nicht  ein,  dagej^en  entstand 
zwischen  allen  am  Verkehre  [beziehungs- 
weise nur  an  der  W  i  t  i  chnunj^,  sei  es  als 
Aufeabs-  oder  als  Ab^^  alis-Bahn)  bctheiliK- 
ten  Linien  [Verwaltungen]  ein  neues  Cre- 
dit-Verhältnis,  da«  ausser  den  Agenden 
der  Gebühren-  und  Kechnungs-Controle 
noch  eine  i;Lt,rcnsLiti;^c  Abrechnung  und 
den  GeiUau^gleicli  bedingte. 

Das  Control-  und  Ahrechnungs- 
Systeni  im  Anschluss-N'urkuhrc  Ncnilite 
darauf,  dass  jede  am  Transporte  und  der 
directen  Verrechnung  bethdiigte  Verwal- 
tutiix  i:;  der  Lage  sein  nuisste,  in  allen, 
aui.li  den  fremden  Verrechnungs-  und 
Abrechnun^s-Unterlagen  die  eigenem  He- 
trciTnivs^  ,  bis;  -/nr  ahzurechneniK-n  <  n.- 
sannntziner  prülcu  und  vertolgcii  zu 
k&nnen. 

Hiezu  waren,  wie  oben  erwähnt,  die 
den  einzelnen  Bahnen  zukommenden 
Transportgebühren  sowohl  in  den  stations- 
weise verfassten  Monats-Sumniarien  über 
verkaufte  Fahrkarten  als  auch  in  den 
Gepäck-  und  Ciilter-IJegleitkarten,  ebensc» 
in  den  Aufgabs-  und  Abgabs-Jouraalen 
entsprechend  auszuweisen  und  in  die 
Tagesrechn\:ncjen,  Nfr.iiats-Sutntnarien und 
Kecapitulationcil  autzunehmen.  Der  Con- 
trole  jeder  Bahn  [Linie]  oblag  die  Prü- 
fung der  m  ilcii  Begleitkarten  angerech- 
neten llebiihren  sowie  der  Vergleich 
derselbett  mit  den  für  jede  Bahn  ver> 
fassten  Monats-Suinmarieti,  beziehungs- 
weise mit  den  Kccapituiationen.  Dies 
erfolgte  durch  monatliche  Zusendung  des 
hiezu  benötht;_;tcii  Rechnungsmnterials 
seitens  der  \  ersandt-Bahn  an  die  be- 
theiligtcn  Bahnen.  Die  auf  (irund  der 
geprüften  vot^enannten  Rechtumgsunter- 
lagen  gebildeten  Gesammtsummenmussten 
pro  Monat  übereinstimmen  mit  den  (le- 
samnitsuminen  der  einschlägigen  BctretT- 
nisse  aus  den  monatlichen  Gebarungs- 
Ausweisen  der  Stations-Expedite  [be- 
ziehungsweise aus  den  Mouats-Gcbarun- 
gen  der  Stationsämter). 

Auf  ( Irund  der  solcherart  im  Mo- 
nats-Kechuungü  - Abschluss  festgestellten 
Endresultate  besorgte  die  Versandt-Bahn 
den  Ausgleich,  indem  sii.  dit-  für  ab- 
gefertigte Personen,  Gepäck  u.  s.  w.  aus- 
gewiesenen Gesanunt-Einnahmen  im  Ver- 
kehre nach  jeder  Bahn  zu  eigenen 


asten  und  die  [aus  den  für  jede  Bahn 
'  aufgelegten  Monats-Recapitulationen  für 
die  betreffende  Empfangs-Bahn  sich  er- 
gebenden!   aberwiesenen  Gebühren  fdr 
Kil-  und  Fracht-Güter  zu  Lasten  der 
betreffenden  Empfangs- Bahnen,  da- 
I  gegen  die  ans  jedem  Verkehrszweige  für 
I  die  betheiligten  Bahnvet  w  .iltuii^cii  nach- 
I  gewiesenen  Antiicilssummen   zu  Gun- 
j  sten  dieser  in  Abrechnung  brachte. 

War  eine  i.',i.Tarti^    w.uuU'nulv  ■  Ab- 
I  rechnung  ui  jeder  Hmsicht  schon  zwischen 
I  drei  Bahnen  eine  sehr  zeitraubende  und 
umständliche,  da  auch  zweimaliges  Um- 
I  rangiren  der  Güterkarten  damit  verbun- 
I  den  war,  so  lässt  sich  wohl  leicht  er- 
Tnessfn,  w  i.'K'1ii_  ii  l'mfan;^  JicM.-  Arbeiten 
auualnucn,    als     s[xULi"hin    die  directen 
Verkehre  mit  v  ier,  fünf  und  noch  mehr 
Anschlussbahnen  abzuwickeln  waren.  Es 
:  trat  dann  auch  die  Frage  des  Geld- 
ausgleiches  hinzu,  für  welchen  die  Saldo- 
posten pro  Monat  und  Jahr  immer  mehr 
zunahmen. 

So  war  es  speciell  in  Oesterreich  im 
1  ersten  Stadium  der  Entwicldung  des 
1  directen  Abrechnungswesens  bestdit. 

I   S'  Gemeimchafttichea  Conirolbureau 
I  der  ösferreu  hissclu  n  und  ungariadken 
I  Eisenbahnen, 

Um    zunächst    in    dir  Manipulation 
selbst  einige  Abhilfe  zu  schauen,  wurden 
I  für  derartige  Abrechnungen  nach  gegen» 
seitigem    Einvernehmen    der  damaligen 
österreichischen  und  ungarischen  Eisen- 
bahn-Verwaltungen im  Jahre  1S55  »Con- 
trol-Expositurem  bestellt  und  in  gemein- 
samen  Localitäten   vereinigt.  Hiedurch 
i  wurde    die    lästige    und  zeitraubende 
!  Manipulation  der  gegenseitigen  Zusendung 
des  Rechnungsmateriales  bedeutend  ver- 
I  einfacht  und  im  Falle  von  Abrechnungs- 
I  Anständen  oder  Differenzen  eine  Aus- 
'  tragung  in   schnellster  Weise  ermög- 
licht.   Jede  der  f'xpris'ituron  hatte  ihren 

I eigenen  Leiter,  der  nur  seiner  Verwaltung 
unterstellt  war,  obwohl  das  Ganze  als 
»Gemeinschaftliches  Contrfitbarcau  der 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen» 
aus  Vertretungen  fast  aller  Bahnverwal- 
tungen der  Monarchie  bestand. 
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TrotzUeiii  reichte  auch  diese  Ein-  . 
richtiin{j;  bei  der  fortwährend  zunch« 
menden  Atjs-dclinuii^  des  luscnhahnnetzes 
nicht  mehr  hin,  um  den  Aiiit>idcrungen  zu 
entopi^chcn ;  die  Terniiiie  für  die  Fertig-  1 
Stellung  der  Monatsabrechnuiigen  konnten 
bei  dieser  Art  der  Arbeitstheilung  auf 
nicht  selten  f&nf  bis  sechs  Exposituren  I 


ohne  einhculiwhc  Lciuinjr  nie  in  bei>tniimte 
Aussicht  gestellt  werden  und  wurden  oft 
erst  drei  bis  vier  Monate  nach  Ablauf 
des  Kechnnngsinonates  fertiggestellt.  Der 
GeldftUSgleich  war  ein  inOglich  .schwer- 
falliger, weil  jede  Verwaltinig  mit  ebenso- 
vielcn  anderen  auszugleichen  hatte,  als 
mit  ihr  im  Verkehre  standen. 


III.  Gemdnschi 

/.  ( n  iiK  iiiöchaJiis-Syfttcnie.  ! 

Mau  kunnte  sich  aber  auch  von  einer  , 
Reorganisation   des   gemeinschalUichen  | 

( iontn  Unircaus    an   und   für  sich  einen 
besonderen    Krfolg    nicht  versprechen, 
sondern  erkannte  im  GeKenthetle,  dass  I 
durch  den  sn  s-i-lir  erwt.-iterten  Verkehrs- 
L  uilang   uiiJ   die   \  erkeiirs-Verhällniaac 
Selbst  das   bisherige  System  haltlos  ge- 
w  i  .nlLii  uiu!  L-in  richtiger  Erfolg  nur  durch  ; 
gxnicuisvhaltiichc  Erstellung  von  lanlen  ; 
mit  directen  Frachtsätzen  zu  erzielen  sei. 
Dadurch  war  einerseits  eine  bedeutende  i 
Vereinfachung  und  Förderung  der  Sicher-  I 
heit  in  der  Fracht-llalculation  und  Ver- 
rechnung seitens  der  Stationen,  anderer-  t 
seits  ein  abgekürztes  Verfahren  bei  den  i 
Controlstellen  zu  erzielen,  indem  nur  eine, 
sei  es  jene  der  Versandt-  oder  jene  der 
Empfangsbahn,  die  Richtigkeit  der  be-  ^ 
rccliiiLtcii    < '■csairuut-I-'raclitgebühren   für  i 
alle  am  Transport  betheiligten  Verwalluu-  ; 
gen  mit  einem  Ansätze  zu  prüfen  in  der  | 
Lage  war.    Die  in  den  directen  Tarifen 
für  die  einzelnen  Bahnverwaltungen  ein- 
gerechneten     Frachtgebühren  -  .\ntheile 
konnten    sodann    für    alle    zwischen  je 
zwei   Stationen   im   ganzen  Kechnutigs- 
monate    abgefertigten    Personen-  und 
( lUter-Transporte  classenweise  ebenfalls 
mit    je   einer   Rechnungspost  ermittelt 
werden.    Die   Hauptbedingungen  hiefUr 
waren    einheitliche    Abfci  ti- tmgs-  und 
Verrechnungs- Bestimmungen,  eine  ein-  j 
heittiche  Güter-Classiticatton  und  einheit- 
liche Rechnungslegung. 

Nach  eingehenden  Studien  in  der  eben 
angegebt  ncn  Richtung  gelangte  man  zur 
Ueberzeugung,  dass  ein  solches  System 
der  Vereinigung  vollständig  aufgebaut  wer- 
den mOsse,  dass  der  richtig«  ^olg  nur  in 


ifts-Verkehr. 

der  Uebereinstimmung  sämmtlicher  Oster- 
reichischer  und  ungariscl:cr  Eisenbahn- 
Verwaltungen  gelegen  wäre,  und  dass 
die  CentraUsation  der  mit  der  bisherigen 
Art  der  directen  (».Anschlusst]  \h- 
redmung  beauftragten  (I<mtrol- Abtheilun- 
gen und  der  mit  einer  schon  geplanten 
neiiett  Art  der  dircctcri  \  ( Jcnicinschafts- 
uder  ■Veriniiid-  |  ALnceliiiuiig  zu  betrau- 
enden Stelle  ganz  durchgeführt  werden 
müsse,  um  den  alltnäliliclicn  L'ebergang 
v<m  der  Anschluss-  auf  die  Verband-Ab- 
rechnung in  der  leichtesten  Weise  ZU  er- 
möglichen. Es  war  demnach  eine  gemein- 
same und  einheitliche  Verrechnung  und  Ab- 
rechnung zu  scharten,  und  für  diet'ontrole 
der  Transport-Gebühren,  deren  Verrech* 
nung  und  Abrechnung  cmc  iremeinsame 
Abrechnungsstelle  zu  erriclitcn,  die  in  der 
Abrechnung  nach  dem  Genieinschat'ts- 
Systeme  für  Oesterreich  und  Ungarn  in 
vielleicht  nur  kleinerem  l'nifanL^jc,  aber 
im  ganzen  Wesen  das  werden  sollte  und 
konnte,  was  das  Railway  Clearing  House 
für  f1  IS  Clearing-System  in  England  ge- 
worden ist. 

Nachdem  im  Clearing  House  das 
System  der  centralisirten  gemeinsamen 
Abrechnung  und  .Saldirung  für  die  Eiseii- 
bahn-Gesellschaften  Englands  [theilweise 
auch  Irlands]  in  weitestgehender  Weise 
ausgebildet  ist  und  geradezu  als  typisch 
bezeichnet  werden  muss,  —  nachdem 
femer  auch  ein  ähnliches  Systeni  fiir  die 
in  Oesterreich  zu  grOndende  gemein- 
schaftliche Abreclmungsstelle,  die  wir 
später  besprechen  werden,  in  Aussicht 
genommen  war,  mithin  för  dasselbe 
nicht  nur  ein  allgemeines,  sondern  durch 
manche  Verglcichungspuuktc  mit  dem 
Gemeinschafts -Systeme  in  Oesterreich 
ein  specielles  Interesse   zur  Geltung 
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kommt,  sei  uns  gestattet,  an  dieser  Stelle 
das  Wesen  des  Clearing-S3rstems  kurz 

XU  kennzeichnen. 

In  Eiij;land  wurde  schon  nach  Fertig- 
stellung  der  Eisenbahn-Verbindung  von 
London  nach  Liverpool  [i><.^H],  an  der  j 
mehrere  Unternehmungen  betheil  igt  waren,  i 
ein  oftmaliger  Wagenwechsel  beim  Ueber- 
gaiig  von  Linien  der  einen  auf  jene  der 
anderen  Eisenbahn-Gesellschaft  zunächst 
von  Seite  des  Publicums  als  höchst  lästig 
aber  auch  im  Frachten- Verkehre  als  sehr  j 
erschwerend  und  verzögernd  empfunden,  j 
so   dass   viele   Klagen   Uber  diese  Un-  [ 
zukoinmlichkeiten    laut    wurden.  Be- 

t 

rathungen  zwischen  den  Eisenbahn -Ver-  I 
waltungen  flb«r  die  directe  Eteförderung 
von  Personen  und  (JOtem,  s(»n'eit  dies 
i{i  betriebstechnischer  Beziehun  -  ht  glich 
war,  fährten  wohl  zu  bezüglichen  Verein- 
barungen, die  jedoch  häutig  nicht  ein- 
gehalten wurden ;   Verspätungen  in  der 
Rückstellung  der  Wagen  und  Unregel- 
mässigkeiten in  der  gegenseitigen  Ab-  ! 
rechnung  führten  zu  vielen  Misshellig- 
keiten der  Bahn  -  Verwaltungen  unter- 
einander.   Zum  grossen  Thcile  war  die  ; 
verschiedenartige  Rechnung^f^ihrung  der  > 
Bahnen  Ursache  der  Unrcgeltuassi^kciten 
im   Geldaiisgleiche    und    des  Atangels 
einer  genaueren  Uebersichtlichkeit  für  die 
Wagen-  liewegung. 

Während  H«  r  ulinngen  zur  Schaffung 
einer  Abhilfe  -uptl  'gen  wurden,  fasste 
der  damalige  Recbinnigslilir .  r  der  London- 
Birmingham-Bahn,  Kenneth  Morison,  im  | 
\  erein  mit  Rol>ert  Stephen son  den  Ge-  ' 
danken,  die  Abrechnung  der  Hahnen  auf 
Grund  eine»  »Cleari-^- Systems«  durch- 
zuführen.*) Der  Vor-. III-  heim  Ausgleiche 
zwischen  den  grossen  Kaulleutcn  auf 
den  Messeti  zu  Lyi»n  im  1 8.  Jahrhunderte 
hatte  einige  englische  Bankiers  schon  ' 
17S1  veranlasst,  nach  diesem  Ausgleich- 
Systeme  eine  gegenseitige  Abrechnung 
einzurichten,  an  der  sich  später  im 
> London  Clearing  Ilouse»  fast  sämnit- 
liche  Banken  Londons  bellieiligten ;  so 
kam  durch  dasselbe  schon  im  Jahre  1840 
eine  Gesannntsuntme  von  <)74,401.000  ü 
durch    einen    HaarausglL-ich     von  nur 

•  Tliir  K.iilwav  Cleariim  House,  its  Un- 
gf«,  Ol-'i'.'-t.  \Vi>rk  iuid  K'tsiilts.  London, 
MifCorquodale  &  Cq.  Limited, 


6(>,a75.ooo  a  zur  gegenseitigen  Ab- 
rechnung. 

Morison  legte  seinen  hierauf  begrün- 
deten, wohldurchdachten  Plan  über  die 
Anwendung  des  (Hearing-Systems  auf  die 
gegenseitige  Abrechnung  des  directtn 
Verkehrs  der  Eisenbahnen  untereinandtr 
dem  Präsidenten  der  Londim-Hirmingham- 
Bahn  Cieorge  (^arr  (Jlvn  [nachiTijli;[fU 
Lord  Wolvertonj  vor,  der,  den  Vorthcil 
dieser  Einrichtung  würdigend,  bald  ZM  den 
eifrigsten  Förderern  derselben  zählte. 

Mit  nur  vier  Mann  begann  K.  Morison 
am  2.  Januar  1H42  das  »(Hearing-Sy."itLme 
einzurichten,  dem  sännntliclie  neun,  die 
Linien  von  London  bis  Darlington  in  der 
einen  und  von  Mandiester  bis  liull  in 
der  anderen  Richtung  repräsentirender. 
Eisenbahn-Verwaltungen  beitraten. 

Die  unter  dem  Namen  »TheCle.<ii  u 
Systeme  constituirte  Vereinigung  der 
englischen  Eisenbahnen  erhielt  im  Jahre 
l'^so  iliu  ^gesetzliche  Genehmigung  uiul 
die  Rechte  einer  Corporation,  *)  die  den 
ausgesprochenen  Zweck  verfolgt,  für  den 
durchgehenden  Verkehr  dieselben  Erlcicli- 
terungen  zu  schaffen,  als  ob  alle  Eisen- 
bahnen nur  Linien  einer  und  derselben 
Gesellschait  v<.:iren.  Das  ganze  Raibvay- 
Clearing-S\  Stent  wurde  denn  auch  aut 
die  Einrichtimgen  zur  Erleichterung  des 
directen  Verkehrs  ausgedehnt  und  derii- 
entsprechi.  iivl  .ils  »The  RaiKvay  Clearing 
House*  <  iL^aiiisirt.  Zur  Einleitung  dsjT 
nöthigen  I 'l  1  ithimgen  suul  die  (.on- 
ferenzen  der  Güter- Directoren  (Coods 
Managers],  der  Betriebs-Directorcn  [-Su- 
perintendents]  und  der  Oberbudabaliei' 
[AccuuntantsJ  berufen. 

Die  von  ihnen  vorberathenen  Antrisc 
hinsichtlich  bautechniscIiLr,  'h  tricbstcvh- 
nischer,  tarifarisclier  und  administrativer 
Massnahmen,  werden  in  den  Conferenzeo 
der  General-Directoren  [»General  Mana- 
gers*] Uurchberathen  und  falls  diese  J'^ 
Anträge  billigen,  an  den  geschäft.^fflhre"; 
den  Ausschuss  [Clearing  House  (^omni't'"^''^) 
zur  Besch lusstassung  weitergeleitet  >  1^**7^'' 
Ausschuss  wird  aus  den  an  dem  C^esxwg 
House  betheiligten  Eisenbahn- Ver  valtun- 
gen,  deren  jede  durch  einen  Deleg>^^ 


•)  Acte  vom  25.  Juni  185QJ  13.,  14«  ^'•'*» 
Cap.  33. 
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vertreten  ist,  gewählt.  Die  Verhandlungen 
werden  auf  Grund  einer  Geschäftsordnung 

[k'uloä  f'or  the  (iuidatice  of  the  Con- 
ference] durch  einen  gewählten  Vor- 
sitzenden [Chainnanl  p:eleitet.  Ausser- 
dem wählen  Kewisserma-^si.  n  al-^  Schli  tls- 
richter  die  Goods  Managers  unter  sich 
ta  Mitglieder  das  »Claims  Arbitration 
("ommittee«,  welches  über  tlie  vnn  den 
tioods  Mana<;crs»  nicht  ausgegüclicuen 
Differenzen  bei  unrichtigen  Fracht-  und 
Beschädigunj^s- Berechnungen  sclbständi*]: 
und  endjjiltig  entscheidet.  In  gleicher 
Weise  wählen  die  Supcrintendents  ein  aus 
12  Mitgliedern  bestellendes  (lomite,  das 
»Superitendents  Claim  Arbitration  Com- 
mittee«  für  Enlscheidun^rcn  bei  -Schäden 
an  dem  Iktricbsmateriale  Ober  Kosten 
und  Trayiini;  derselben,  soweit  hierOber 
seitens  der  Superintendent«  eine  Einigung 
nicht  erzielt  und  eine  Entscheidung  an> 
gerufen  wurde.  Die  vom  Oearing  House 
Committeegenehmi^xten  Bestimmungen  für 
den  directen  Verkehr  werden  unter  Be- 
rOcksichtigung  allfälliger  Abänderungen 
und  Ergänzungen  alljährig  nebst  dem 
Tarifscliema  [s.  S.  254]  und  den  Instruc- 
tionen fttr  das  Ctearing  House  in  Neu- 
ausgaben unter  dem  Titel:  «Kegvilations 
of  tlie  Raiiway  Clearinji  House«  den 
Bahnen  bekannt  gemacht.  Die  Ausfilhrung 
aller,  auf  itie  A  h  r  c  l  Ii  n  u  n  l;  ^ezug- 
ueinnenUci;  CicschäUc  im  Sinuc  dieser 
Bestimmungen  obliegt  dem  Clearing 
House  selbst  und  wird  durch  einen 
Secretär  [Sccretary]  überwacht,  dem 
für  die  Besorgung  der  Ci  Uiijebarung  und 
Saldirung  ein  Schatsmeiüter  [TreasurerJ 
zur  Seite  steht  Alle  zwischen  den  theü- 
nehmenden  Eisenbahn-Verwaltungen  aus 
den  directen  Vericehrcn  und  aus  welchem 
Anlasse  sonst  auch  immer  sich  ergeben» 
den  jenseitigen  Abrechnungen  werden 
durch  dos  Raiiway  Clearing  Uuu^e  besorgt 
und  saldirt. 

Zu  diesem  Zwecke  ist  dasselbe  in 
vier  Haupt-Abtheilungen  eingetheilt,  deren 
grOsste  die  für  den  Güterverkehr  [»The 
Merchandise  Department']  ist;  daselbst 
&ind  über  700  Beamte  beschäftigt,  denen 
es  obliegt,  zimäcbst  die  Rechnungen  der 
Auf-  ur.d  Aii;^aNs  -  Statii  ■ni.:n  in  zirt'er- 
mässigen  l'anklang  zu  hmigen,  dann  bei 
jeder  derselben  die  Gebahren-Antheile 


I  der  betheiligten  Bahnen  nach  Massgabe 
I  der  bezüglichen  Elestimmnngen  auszu- 

schcid.cti.  nie  r.,ielist  unifa;'.;4;reic!ic  Ab- 
theilung ist  die  tiir  den  mit  Personeu- 
zOgen  abgefertigten  Verkehr  [Coaching 

rV  ivirtment] ;   liier  ^ind   die  Recliiuin;;;.n 

für  den  l'crsonenverkehr  [PassengersJ  und 
I  ftte  sokhe  GQter,  die  mit  Personenzagen 

befördert  werden,  sei  es  als  Einzelgüter 

[I'arcels]  oder  in  ganzen  Wagenladungen 
.  [Fleisch,  Fische,  Eier, Gemüse,  Equipagen, 

l'ferde  u.  s.  w.]  zu  prüfen  und  die  Bahn- 

antheile  auszuweisen.    Diese  Abtheilung 

beschäftigt  circa  500  Beamte. 

Die   dritte    Abtheilung    ist   für  die 

Wagen-Abrechnung  eingerichtet  [Mileage 
i  Department) ;  durch  nielir  als  300  Beamte 

werden  hier  auf  Grund  der  von  circa 
j  500  Wagenschreibem  [Numbermen,  Num- 

bcrtakers.  die  auf  den  l  'ebergangs-.Statio- 
j  nen  vertheilt  sindj  zu  liefernden  Wagenlauf- 
I  Rapporte  die  für  gegenseitige  Wagen- 

beniit/nnt;,  \'t.-rzriLCLri'.ii;^,  Reparatur  u.  s.  w. 

j  entfallenden    Schuld-   und  Forderungs- 

I  beträge  ermittelt. 

Der  vierten  Abtheilung  obliegt  die 
Kvidenzhaltung  gefundener  oder  ver- 
lorener Gegenstände  [The  lost  or  missing 
luggage  Department] ;  sie  weist  in  man- 

i  chen  Monaten  über  70.OOO  Posten  nach. 
Der  Wirkungskreis  des  Raiiway  Clea- 
riri[^  Ifonse  war  in  tlen  ersten  fünf  fafireri 
aul  die  Kriaiuluiig  und  Abicchnuiig  der 
Bahnantheile  aus  den  Personenverkehren, 

1  femer  auf  die  Evidenthaltung  und  Ab- 

I  rechnung  der  gegenseitigen  Scluild  und 
l'"orderung  für  die  Benützung  des  frem- 

1  den,  rollenden  Materials  besduänktt  da 
im  Frachtenverkehre  nicht  auf  Grand 
der  Transportgebühren   für  die  Frachten 

1  selbst,  sondern  nach  Massgabe  der  zur 

!  Beförderung  aufgegebenen  Wagen  abge- 
rechnetwurde, indem  die  Ra^manstalten  bis 
zumjaiue  1847  fiist  ausscidiessiich  nur  die 

I  »Traction«  besorgten.  Vom  Jahre  1847  an, 
wurde  seitens  der  englischen  Eisenbahn- 
Gesellschaften  auch  die  Expedition  und  für 

!  manche  [Stück-]  Gflter  auch  die  Spedition 
in  grösserem  und  immer  \\  achsendem  Um- 
fange in  die  Hund  gein  >nmicn.  Naturgemäss 
rechnete  man  f(5r  solche  Cüter  noch  eine 
Expeditions-,  beziehungsweise  auch  eine 
Speditions-Gebühr,  sowohl  bei  der  Auf- 

I  gäbe  als  bei  der  Abgabe  der  Guter  ein. 
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Darin  und  in  der  Menge  der  Auf-  i 
lieferun^,   besiehungswdse  Ausnfitxuni^  [ 

des  Wasens  lie^t  auch  das  Hanptprincip 
für  die  Kinthcilung  der  Güter  in  (llusseu, 
die  sich  nach  dem  in  England  allge- 
mein oiitiHcn  Taritschema  in  folgender 
Weise  ^uppircn  : 

1.  Mineratien-Classe  [Mineral  Class]. 
Die  Ciütcr  werden  nur  »von  Statiim  zu 
Station«  l>et"ördert ;  das  Zuführen,  Ab- 
fuhren sowie  Beladen  und  Kntladen 
muss  durch  die  Partei  geschehen.  Für 
die  Beladung  und  Entladung  sind  24 
Stunden  I*"rist  gejjeben.  Die  Beförderung 
erfolgt  auf  Gefahr  des  EigenthQmers  und  ; 
nur  bei  Auf^al1e,  beziehungsweise  Zahlung 
der  Fracht  f(Sr  4000  k^.  | 

2.  Special-Clasüe  [Special  ClassJ.  Auch  i 
die  Güter  dieser  Ciasse  werden  nur  >von  | 
St,ation  zu  Station  r  hc  fr  rJi  it  und  ist  hie- 
für  die  Aufgabe  oder  Frachtzalilung  für  . 
wenigstens  2000     bedungen  [Not  Carted  1 

Goods].  In  dic>e  Classe  zählen  :  Eisen,  ' 
Blei,  voigearbtitcte  Steine,  Getreide,  1 
Malz  u.  s.  w.  I 

3.  Classe  I—  V,  für  uslohr  die  Zu-  ' 
fuhr  von  der  F'aitci  zur  Hahti  und  Ab-  1 
fuhr  von  der  Bahn  zur  Partei  [Bestätte- 
rung]  seitens  der  Bahnanstalten  besorgt 
wird.  In  diese  Gruppe  [Carted  GoodsJ 
rangiren  alle  anderen  Güter,  bei  deren 
Tarifirung  von  den  einzelnen  Bahnver« 
waltungen  die  verschiedenartigsten  Unter- 
schiede gcni.itlit  werden.  Auch  werden 
gewisse  Güter,  wenn  sie  auf  Gefahr  des 
Eigendittmers  [»at  owner's  risk«]  oder 
bei  Haftun;^  des  Vnsenders  für  Rost 
und  Bruch  bei  Eisen,  Blech  etc.  [*unda- 
mageable«]  aufgegeben  sind,  in  eine 
niedrigere  Classe,  und  in  umgekehrten 
Fällen  manche  Güter  auch  in  eine  ' 
höhere  Classe  eingereiht  1 

Das  T  irlfscSema  wird  den  Stationen 
und  Balm vci  waltungen,  wie  schon  be- 
jTierkt,  mit  den  »Regulations  of  the  | 
Railwav  (Clearing  Hoose  zur  alli^tmeinen 
Directive  für  die  1  arihrung  bekannt- 
gegeben. Trotzdem  im  englischen  Tarif- 
system  in  der  einen  Richtung  v(  ilc  Frei- 
heit herrscht  und  von  einer  einhtulielicn 
(^lassiticatiim  am  wenigsten  zu  finden 
ist,  sind  für  die  Ausscheidung  der  An- 
theile  der  am  Transporte  betheiligten 
Bahnverwaltungcn  auf  Grund  des  be- 


züglichen Uebereinkummens ,  dennoch 
nur  diese  drei  Classen  bestimmend,  die 

denn  auch  bei  der  für  nllc  Clearing 
liuuse-Bahnen  im  Local-  und  directen 
Verkehre  gleichartigen  Verrechnung  nur 
allein  in  Betracht  kommen. 

Die  Uebersclii  iltcii  in  den  kcchiiun- 
gen :  -Carted  Goodsr,  ;Not  carted  Goods« 
und  »Minerals«  genügen  vollständig  als 
Basis  für  die  Gebühren-Vertheilung,  indem 
die  för  die  Güter  der  einzelnen  ilrei 
Classen  an  die  Aufgabs-  und  Abgabs- 
bahn zu  vergütenden,  vereinbarten  Ex- 
peditions-Gebührcn,  beziehungsweise  auch 
die  BestätteruDgs  -  Gebühren  aus  dem 
Prachtsatze  vorweg  zu  Gunsten  der 
Auf-  und  Abgabsbahn  in  Abzug  ge- 
bracht und  die  restlichen  Frachtge- 
bohren  auf  Grund  der  Kilometerlingen 
der  benützten  .Strecken  unter  den  be- 
thciligten  Eisenbahn-Verwaltungen  auf- 
getheilt  werden. 

Die  hiefür  massgebende  Rnt.ite  ist 
aus  dem  Versandt- Rapporte  zu  cjschen; 
dieselbe  soll  mit  dem  thatsiichlichen  Laufe 
des  Crutes  übereinstimmen.  Zur  Fnniigli- 
chung  einer  Controle  in  dieser  Kichtung, 
dienen  einerseits  die  in  den  Versandt« 
Rapporten  angegebenen  Wagennuinmern, 
andererseits  die  an  das  Clearing  House 
durch  die  Numbertaicer  eingesendeten 
Wagenlauf- Kapporte. 

Im  Falle  sich  beim  Vergleiche  Diffe- 
renzen zwischen  Versandt-  und  Wagen- 
Rapporten  ergeben,  gelten  letztere  als 
richtig. 

Im  Personen-  und  Gepäcks -Verkehre, 
wo  die  expedirende  Bahn  sämmtliche 
Gebühren   einhebt,  wird  der  normale 

Antheil  vorweg  für  diese  in  Abzug 
gebracht  und  der  Rest  auf  die  übri- 
gen betheiligten  Bahnen  nach  Massgabe 

der  Route,  die  die  Passagiere  nahmen. 
vertheilL  Diese  wird  auf  Grund  der 
eingezogenen  Billette  und  der  darauf  er- 
sfcliflichen  conventionelk  11  (  j mpinin^-s- 
Mcrkiuale  festgestellt;  deckt  .sie  sieh  mit 
der  tarifbildenden  Route,  so  erhftit  jede 
Balmverwaltung  ihren  normalen  Antheil, 
sonst  ilen  kilometrischen,  der  nie  ein 
h()hcrer  sein  darf,  als  der  auf  Grund  des 
1  '1  itzesj  entfallende.  Bei  Ermässi- 
gui>;^c>t  wird  die  Gesanuntgebtthr  unter 
den  betheiligten  Bahnen  im  Verhältnisse 
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der  Länge  der  durchlahrcncn  Strecken 
aiiJg[etheilt. 

Wenn  auch  manche  Ausnahmen  und 
Special- }ksiiinmuni,rcii  für  einige  Fälle 
neben  dieser  Einfachheit  und  Ailgemem- 
heit  bestehen,  /.  H.  Eiin  Li.lmung  ge- 
wi^töcr  Miniuiallan;;uii  lüi  einige  kurze 
Strecken,  specielle  Vereinburungen[special 
settlement]  Uber  die  Vertheilung  mancher 
Verkehre  u.  s.  w.  —  so  kommen  doch 
andererseits  wieder  Erleichterungen  in 
Betracht,  z.  ß.  ist  bei  Transporten,  deren 
Gebühren  festgesetzte  Minimalbeträjre 
nicht  erreichen,  ein  halbjähriger,  sunun  t- 
rischer  Ausgleich  pro  rata  der  lünnahmcn 
aus  dem  Gesammtverkehre  pro  Semester 
angeordnet. 

Es  wUrde  zu  weit  lUhren,  diese:> 
System  und  die  damit  zusammenhan- 
gcnJen  Einrichtungen  noch  näher  zu 
besprechen  ;  soweit  dies  nüthig  ist,  um 
eine  Parallele  mit  dem  einschlägigen 
Abrechnungs'iv^ternc  in  Oesterreich  zu 
ziehen,  mag  Ja,s  Angcluiutc  vvohl  ge- 
nügen. 

Das  Clearing  -  System  dtirfte  den 
Fachmännern  in  Oesterreich  wohl  vor- 
geschwebt haben,  als  sie  in  Betracht 
der  oben  geschilderten  Zustände  im  Ab- 
rechnungswesen  för  die  directen  Ver- 
kehre der  österreichischen  und  un- 
garischen Eisenbahnen,  zu  Ende  des 
siebenten  Jahrzehntes  im  Streben  nach 
IlL-rstLllun^  Tarifen    mit  directen 

Frachtsätzen  auf  Cruud  eijier  einheitlichen 
Waaren  •Classification  sich  begegneten 
und  die  Einrichtung  eines  m meinschaft- 
lichen  Abrechnuugs  -  Bureaus  für  derart 
gcwhafTene  Gemeinachaits-Verkehre  ins 
Auge  fassten. 

2.  Wesen  des  österreichisch'UUfyarisdten 
Gcmcinnchaßst- Systems  und  Grund- 
lagen för  die  Abrecknuttg. 

Erst  das  Protokoll  einer  Tarifconferenz 

vom  12.  J.inuar  1871,  hei  welcher  die  k.  k. 
priv.  Südbalui-Gesellschaft,  die  a.  priv. 
Kaiser  F'erdinands-Nordbahn,  die  k.  k. 
priv.  Kaivcrin  Elisabeth  I'.ahn  und  die 
k.  k.  pnv.  österreichische  Staatsci^nbahn- 
Gesellschaft  vertreten  waren,  hatte  die 
»Aufstellung  directer  Tarife  mit  einheit- 


licher Waaren-Ciassihcation«  zum  Gegen« 
I  Stande.    In  dieser  Conferenz  wurde  denn 

anch  auf  (irundla'^e  der  im  Staatsbahn- 
i.uile  vum  <.)ctciber  1H70  enthaltenen 
j  Waaren  -  ( Ilassilication  der  sogenannte 
Zirkel-Tarif  (OesterreichiscIiL-r  l-.i>t nhahn  ■ 
Verband-Tarif)  zwischen  den  genannten 
Bahnen  vereinhart.  Gleichzeitig  wurde  auch 
beschlossen,  ilUr  den  Vcrkelir  zwischen 
Triest  und  den  Hauptstationen  des  öster- 
reichischen Verkehrsgebietes  einen  directen 
Tarif  aufzustellen,  »auf  den  schon  wieder- 
holt sowohl  von  Seite  des  Handels- 
niinisti  1  iinns  als  auch  des  Ilandelsstandes 
hingewiesen  wurde«.  Dieser  wurde  über 
Antrag  der  Sfldbahn  als  »Artikel-Tarif« 
auf  rirunJ  eines  ihrerseits  viruclL^fcn 
Verzeichnisses  der  meistverfrachteteu 
Waaren  vereinbart  und  zur  Ausgabe  ge- 
bracht. 

Der  mit  i.  Aufjust  1871  in  Kraft 
getretene  /.irkc!-  1  .tnl  umfasste  die  für 
iKmi  W  t  lsL  ln  /  vvisclicu  ikn  vier  betheiligten 
\  et  waitunj;  ;i  wiuhtig.sten  Stationen  des 
österreichischen  Vcrkehr^ebictes.  Bald 
traten  auch  alle  anderen  Verwaltungen 
der  in  diesem  (iebicte  gelej^encn  oder 
eröftneten  Eisenbahnlinien  bei,  die  Oester- 
reichische Nordwestbahn,  die  B(')hmische 
Nord-,  Tumau-Kralup-Prager-,  Aussig- 
Teplitzer-,  BusLhldu  .»der-.  Böhmische 
West-,  Kaiser  Franz  Josef-Babu  u.  s.  w. 

Hiemit  war  der  Anfang  zur  Einführung 
Jl-  »Ccmein.schafts- Verkehrs-  [Verband-] 
Systems«  in  Oesterreich-l.^igarn,  und  der 
Gemeinschafts-Abrechnung  gemacht.  Be- 
vor wir  auf  die  letztere  und  auf  Jit  Iiiefür 
gesch,itfenc  Institution  eingehen,  haben 
wir  da.s  .System  zu  erörtern. 

Durch  die  rasclie  Entwicklung  des 
Eisenbahnnetzes  in  Oestericich-Un;;am, 
namentlich  vom  Jahre  l8()8  an,  durch 
die  vielseitig;  entstandenen  .\n^chliissi.-  tmd 
Verbindungen  der  Linien  uutci(.uuiader, 
trat  bald  die  Eisenbahn-(2oncurrenz  in 
allen  Arten  und  Unarten  auf  die  Bild- 
fläche. Hier  waren  Tarifunterbietungen, 
dort  Kefactien  die  Kampfmittel,  hier 
K'efacticu,  dort  Tarifunterbietungen  die 
( ieyenwaffen ;  fort-^e.setzte  Tarifänderun- 
«len  und  Verschiebungen  der  \'erkehrs- 
Verhältnisse  waren  die  Folge.  Um 
diesen  in  jeder  Beziehung  misslichen 
Verhältnissen  zu  steuern,  traten  mehrere 
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in  L'incJii  Wrktlus-ljcbiLlc  hauptsäclilich  ' 
betheilijfte   Kiscnbahn-VnAviIiungen  zu 
einer   »C'icmuinschaft«  [»Verband«  ],   bc-  1 
hufs  einvernehmlicher  FeststeUung   der  I 
Tarife   und  Re^^clun-f  der  Verkehrs- Ver- 
hmtnisse  zusammen.  Die  hiezu  delegirten  1 
»Tarif-[Verband-)Conferenzen«  setzten  die  | 
Grenzen  des  Verband-Liebietes  fest,  ver- 
einbarten die  Frachtsätze  in  den  cuu-  < 
currenzirten  Verkehrs-Beziehungen  (-Re-  I 
lali  incn],  die  für  die  einzeln  betheiHtiten 
Bahnstrecken  einzurechnenden  Antheils»  1 
Sätze  sowie  die  Theilung  des  Verkehres.  | 
Mit  deT"  \ii<;fnhrnn^  dieser  Vereinbarungen, 
beziehungsweise  mit  der  zilTenuuässigeu 
Kcstsetzung  der  directen  Frachtsätze,  der  " 
Einzeln- Antheilssiit/e    und   der  tunius- 
milssigen    Verkehrs- i  heihnig  [Instradi- 
rungj,   wurde  in  jedem  Verbände  eine  j 

Tarif-Conimission*  betraut,  die  aus  Be- 
amten aller  am  Verbände  theilnehmenden  , 
Verwaltungen  zusammengesetzt  wurde.  I 

Ueber  die  Tarif-Concurrenz  und  die  | 
hiebei  leitenden  Momente  wurde  bereits  | 
an  anderer  Stelle  ausführlich  gesprochen* ) ; 
auch  bestehen  Specialwerke,  die  diesen  i 
Theil  des  Tarifwesens  ebenso  eingehend  | 
als  gründlich  behandeln.**)  Wir  mil-scn 
uns  in  diesem  Capitel  darauf  bescluränkcn,  1 
nur  einige  Grundbestimmungen  zu  er-  [ 
w.ihiiLii.  die  bei  [Besprechung  der  Verkehrs- 
Theilung  Berücksichtigung  finden. 

Die  Regelung  des  Verkehre»  ist  durch  '< 
die  Verkehrs  -  Leitung  und  Verkehrs*  1 
Theilung  bedingt.  1 

Die  V'erkehrs-Leitung  hängt  nicht  in 
erster  Linie,    .uieli  n'ulit   in  .illeii  F-ilIeii 
von  den  Eisenbahu-\'erwalUuiL'eu  ah:  sie 
konunt  bei  der  Personen-  und  Gepäck»  j 
Abfertigung  überhaupt  nicht  in  Frage,  | 
weil    hier  das   Publicum   ganz   selbst-  I 
bestimmend  ist.    Heim  Eil-  und  Fracht- 
güter-Verkehr  ist  dies  im  Principe  wohl  | 
auch  der  Fall;  wenn  die  Versender  in  ' 
gewissen  Fällen,  wo  sie  einen  \'()rtheil 
zu  finden  vermeinen   oder  linden,   den  1 
Eisenbahnweg  fÖr  die  Abfertigung  he-  ' 
stimmen,  so  ist  die  Bahnanstalt  \  li  i  *]  ci  '.et, 
den  vorgeschriebenen  Weg  einzuhalten, 

*)  Vgl.  Bd.  III,  Albert  Patt  er,  Frachten-  r 
tarife,  S.  23a  u.  ff. 

**)  »Grundsütze  für  den  Abschlu&s  von 
Eisenbahn-Cartellen«,  von  Emil  Rank.  Wien, 
1890.  1 


aber  aiuh  berechtigt,  die  uurjual  er- 
wachsenden Frachtgebuhren  ohne  Rück- 
sicht auf  etwa  bestehende  directe  und 
billigere  Frachtsätze  einzuheben.  \'on  der 
seitens  des  Versenders  vorgeschriebenen 
Koute  kann  die  Babnanatalt  in  drei  be^ 
stimmten  Fällen  und  bei  Einhaltung 
gewisser  Bedingungen  nur  im  inter- 
nationalen Verkehre  abweichen.  Des  oben 
angefahrten  Umstände»  wegen  schreiben 
die  ViTsendi  r  Routenvorschriften  in  den 
Frachtbriefen  meistens  nicht  vor,  über- 
lassen mithin  die  Verkehrs  -  Leitung 
der  Bahnverwaltnni;.  S'o!c!;c  Sendungen 
werden  den  ßestnnnmngen  der  Bahn- 
verwaltungen und  in  zutreffenden  Fällen 
den  \'ereinbarungen  über  die  Verkehrs* 
Theilung  entsprechend  abgefertigt. 

Die  Verkehrs-Theilung  tritt  dann  ein, 
wenn  bei  den  Vereinbarungen  Uber  den 
Concurrenz-Ausgleich  zwei  oder  mehrere 
Bahnen  zur  Bedienung  des  Verkehres 
zwischen  den  Concurrenz-Strecken  oder 
Ober  die  Concurrenz-Strecken  hinaus 
herangezogen  werden. 

Die  Cloncurrenz-Zulassung  und  even- 
tuelle Menge  der  von  den  bethetligten 
Bahnstrecken  zu  befördernden  (lüter 
hängt  von  der  Grösse  des  Eiuflu&ses 
ab,  der  auf  die  Bildung  des  Fracht- 
satzes genimimen  werden  kann,  und  wird 
[theoretisch  genonimenj  diese  Menge 
umso  grosser,  je  mehr  eine  betheilij^e 
Verwaltung  in  der  Lage  wfire.  einen 
billigeren  1  raciitsatz  zu  (ibernehnien.  Im 
.Allgemeinen  lassen  sich  folgende  An- 
haltspunkte für  eine  .Schätzung  dieses 
Einflusses  anführwi; : 

1.  Die  Länge  der  concurrirenden 
Strecken,  mit  der  die  Eigenkosten  in 
Vergleich  treten   [horizontale  Umwege]; 

2.  Steigungs-Verhältnisse,  mit  denen 
die  an  und  für  sich  erhöhten  Betriebs- 
kosten in  Beziehung  zu  bringen  sind 
(virtuelle  Längen,  verticale  UmwegcJ; 

^  die  Zeitdauer  der  Beförderung,  die 
z.  B.  beim  Transport  von  lebenden  Thieren 
oft  allein  schon  ausschlaggebend  wirkt 
iür  die  Wahl  einer  selbst  theuereren 
Route  seitens  des  A  nf^^lurs : 

4.  die  Betriebsfähigkeit  [Emrichtung 
mit  rollendem  Materiale, Bahnhof- Anlagen, 
Doppelgeleise  und  Verkehrsdichte]. 
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Dil-  Rf uitlK üuii;^  dieser  UmstäiulL-  ist 
wulil  ancjbt  Utm  cri.tlucncii  FaciinKuuie 
anheimgestcIlL 

Nach  Massfjabo  der  über  die  Vcr- 
kehrs-Thcilung  getroffenen  Vereinbarungen 
werden  die  Verkehrs- Leitungs-  [Inslra- 
dirunj;s-|  Vorschriften  aufgestellt,  die 
nebst  der  Angabe  der  in  den  einzelnen 
oder  in  ganzen  Gruppen  von  Verkehrs- 
relationen »fahrbcrcchtif^tcn  K'initen"  einen 
sogenannten  Ins-tr-idirun-^s-KaLnder  zur 
Richtschnur  fttr  lüc  AI  Fertigung  an  be« 
•^tiiriTTten  Tagen«  Wochen  oder  Monaten 
enthalten. 


).  Cttfiell-  [Special-]  Ahredmung. 

Die  Transport-  [( ic\vichts-j  Mengen 
werden  den  L  nzchiLn  K'outen  je  nach 
ihrer  ■A'crkchrsbi.rL-ehtif^aint^«  in  Pro- 
centthcilcu  der  ijcsammt  -  Transport- 
niengen  zugewiesen.  Diese  Mengen 
können  nicht  immer  der  vorgeschrii. - 
benen  Verkehrsleitung  entsprechend  tin- 
gehalteji  werden.  Die  Unterschiede  zwi- 
schen den  qttrvtisirten  und  In. fiTderten 
(jüternit'iigen  vvctJca  duicli  die  Spe- 
cial -  Abreciniung  festgestellt  und  aus- 
geglichen. Der  .^tis^leich  kann  ent- 
weder in  natura  j^Natural  -  Ausgleich] 
oder  in  Geld  [Geld-Ausgleich]  durch- 
geführt werden. 

Der  Natural-Ausgleich  \surde  auf 
Grund  der  Tnmaportleistiingen  selbst  ge- 
pflogen, indem  man  den  unter  der  zir^e- 
wiesenen  (Juote  gebliebenen  Konten  ia 
der  nächstfolgenden  Zeitperiode  inso- 
l.infj^c  die  Transporte  übcrlies-,  bis  sie 
ilirc  normalen,  d.  i.  die  percentuell  zu- 
gewiesenen Transportmengen  erreicht 
hatten. 

\''on  diesem  Vcrlahrcn  ging  man 
wegen  Schwierigkeiten  in  der  prak- 
tischen Durchführung  bei  der  fort- 
gesetzten Zunahme  des  Verkehrs  und 
besonders  des  Verband- Verkehrs  innner 
mehr  auf  das  System  des  Geld- Aus- 
gleiches über. 

Hiebei  haben  jene  Routen,  welche 
mehr  als  die  zugedachten  (quotenmUssi- 
geu]  Transportmengen  als  Leistung 
aufweisen,    fttr  das   höhere  Quantum 

QMcUclit»  der  «tttbalmcn.  tll. 


nnr  die  im  Vi.-rl-'jindc  fcstrrc?'etzten 
Wcgiespesen,     Matupulaliuns  -  lichülircn, 

I  Ueberfuhrs  -  Gebühren,  neutrale  Antheile 
u.  s.  w.  (Praecipua]  zu  erhalten;  die 
nach  .Abzug  dieser  von  den  Fracht- 
gebühren verbleibenden  Reste  werden 
als  Ri-iiii^L  winnc'  zwischen  dtti  in 
der  Leistung  unter  der  Nonnalquote 
gebliebenen  Routen  nach  Massgabe  der 
einschlilgi^c^   nLstiinmiin;^r(_.ti  vciliilltnis- 

j  mässig  nach  (.iiitcrciasscu  balmwcise  auf- 
getheilt. 

Die  Durchfühnm;^  des  Cartell-Aus- 
gleiches  war  in  jenen  Fällen,  wo  sehr 
viele    Routen    in    Frage    kamen,  mit 

'  zu  grosser  Umständlichkeit  vci 'lundin, 
weshalb  man  bald  von  einer  detailiir- 
ten  Durchfuhrung  derselben  Umgang 
nahm,  licn  Gesammt  -  KVinL^cwiiin  .ms 
den     Kuulcn     mit    .Mehrleistungen  aut 

j  jene  mit  .Minderleistungen  nach  Ver- 
hältnis    ihrer     (Juotisirung  auftliuilte 

I  und  diese  Beträge  den  ein/einen 
Bahnen  im  Verhältnis  der  Längen  ihrer 
iH'theiligten  Strecken  innerhalb  der 
K outen  zuwies. 

I  Von  der  monatlichen  Durchführung 
des  Ausgleiches  ging  m:>n  zu  sech.s- 
monatlichen  und  zu  jäluUclien  Ausgleichs- 
perioden Ober,  um  die  hohen  Kosten  der 
Abrechnung  zu  vermindern. 

Nach  Darstellung  des  österreichischen 

I  Verband -Systems  gehen  wir  auf  das 
Wi  scn  tler  \'erband-Venrechnung  und 
Abrechnimg  über. 

4,  Gemeinachttfts-Abrecknung  aitf 
Grund  der  geprüften  Rechnungdegtmg 
I       der  Aufttakmsbahneu:  [iSji.J 

Auch  u.it;ii  Einführung  der  Ver- 
band -  Verkehre  erfolgte,  wie  in  den 
■VuslIiIuss  -  Verkehren  bis  inclusive  des 
kechnuiJgsuK)nates   Februar    1 8S7,    d  i  c 

I  Abrechnung  auf  Grund  der  Rech- 
nungslegung der  .\ u f nahrnsbahnen. 
.Seit  .März  1SS7  wird  die  .Abrechnung 
hinsichtlich  des  mit  ( iiUerk  it  t. n  abge- 
fertigten Verkehrs  auf  (Irund  der  Rech- 
nungslegung der  Empfangsbahnen  durch- 

.  geführt. 

17 
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Im  Gepäck  -  Verkehre  wurde  die 
bahnwetse  Verrechnunj^   der  GebOhren 

bis  zum  jiilirc  l88i  bi.-ilu'!ialten  und 
mit  Einführung  der  Zonentarife  wieder 
aufgenommen.  Die  Fahrbillette,  die 
Transpnrttiicnjjen  sowie  die  Trans- 
port -  Gebühren  für  die  Gesanimlstrccke 
wurden  classenweise  in  die  Recb- 
Tiun^fen  der  Aufnahmsbahn  eingestdlt. 
Während  die  GUtcr  -  Versandt  -  K'ech- 
nun<^en  je  fiir  eine  Empfangs  -  Station 
utui  I\i>ute  zu  legen  w^ren.  konnten 
die  Knipfantjs-Stationen  saiumtliche  von 
Stationen  einer  \'ersandti>alui  ange- 
kommene Güter  in  dieselbe  Rechnung 
auftiehmen,  insolange  nicht  auch  für  die&e 
die  stationsweise  Rechnungslegung  an- 
geordnet war. 

Die  Versandt-Rechnnngen  waren  im 
Gütervcrkelire  mit  Coloniien  zur  Angabe 
der  13eförderungsmengen  nach  üUter- 
classen,  ebenso  xur  Nachweisung-  der  fttr 
jede  Gewichtsmenjve  luid  (".lasse  einge- 
hobcneu  Gebuhren,  weiters  mit  allen 
Geldcolonnen  conform  mit  den  GOter- 
kartcn  ausgestaltet,  da;^cn\r.  cnthiiltun 
die  Güter-Empfangsrcchnunjjen  als  lür 
die  Abrechnung  mit  den  fremden  Hahnen 
nias-^Lrehciide  ricl.lLnl.itmcn  v.-at  jene  für 
Frankaturen  und  L'cbcrweisuiigen. 

Nach  Prüfung  der  Fahrbilletten-Rech- 
nungen  mit  Rücksicht  auf  Vorrath  und 
Verkauf  sowie  der  Gesamuiteiiuiahmen 
und  deren  L'ebereinstimmung  mit  der 
Monats-Recapitulation  einerseits  und  dem 
Be1astun|;s-Ausweise  andererseits,  wurden 
die  cumulativen  Gebühren  nach  Mass- 
gabe der  hiefur  aufgestellten  Antheils- 
Tabellen  als  Gebahren*Antheile  der  am 
Transporte  betheiligten  Verwaltungen 
in  den  einzelnen  Verkehrs -Relationen 
ausgeschieden  und  ftlr  jeden  Verkehr 
in  einer  Zusatimu nstelhmg,  nach  Routen 
geordnet,  nachgewiesen.  Durch  Auf- 
nahme der  hiemit  verkehrsweise  erhal- 
tenen Endsummen  in  eine  rcbersicht 
erhielt  man  die  Gesanuntsujume  der 
Kinriahmen  und  die  Anthetlssummen 
der  einzelnen  betheiligten  liahnverwal- 
tungen  pro  Monat.  Das  Gleiche  ergab 
sich  nach  l'iiit  ii  g  der  Gebühren  in 
den  Gepiicks  -  Rccepissen  und  Rech- 
nungen durcli  verkehrswei.se  Aulstellung 
der  GebUhrensnmmen  und  Antheile  so- 


wie durch  Aufrollen  derselben  in  der 
G  cp9cks*Ueberaicht. 

Im  Guterverkehre  war  zunächst  in 
I  den  Ueglcitkarten  Taritirung  und  Fracht- 
I  berechnung,  sodann  die  richtige  Ueber- 

tragtin^:   in   die   Versandt-Rechnung  in 
I  allen  f  heilen  zu  prüfen.    Ferner  wurden 
I  die  in  den  Rechnungen  richtig  liefiindenen, 
'  bcziL  lnin'^J^u  L  isc  berichtigten  Summen  in 
I  die  .SuiiuiKuieu  und  von  hier  m  eine  für 
1  den   Verkehr  mit   jeder  einzelnen  Em- 
I  pfangsbahn     aufzuiegende  Zusanmien- 
1  Stellung  überüagen.    Nachdem  auch  die 
i  Abgab.s- Rechnungen  in  allen  Eintragungen 
durch  Vergleichung  mit  den  Güterkarten 
geprüft,  beziehungsweise  berichtigt  und 
in  eine   Zusammenstellung   der  Ergeb- 
nisse der  Abgabs-Kechnungen  eingetragen 
waren,  musste  die  Uebereinstimmung  der 
Frankatur-  und  Ueberweisungs-Summen 
1  zwischen  .\uf-  und  .\bgabs-Zusammen- 
I  stelhmgeti  festgestellt,  eine  allfftllige  Diflfe- 
I  renz  behoben,  sonach  die  .\ufgabs-Zu- 
samtnensteliung  als  »richtig  anerkannt« 
werden. 

Nach  Feststeilung  der  Richtigkeit  der 
;  Aufgabs-Rechnungen  wurden  die  cumu- 
lativen   Frachtgeb  iihren    relations-  und 
j  classenweist    ;mt    ('innid    der  Ar'tliLiIs- 
j  Tabellen    (ih    die  betljciliglcn  I>aliiut.r- 

waltungen  vertheilt  und  in  gleicher 
'  wie  1  eim  Personen-  und  Gepäck- Ver- 
I  kehre  aufgerollt. 

'  Um  eine  Gegenprobe  für  die  Richtig- 
keit der  so  entwickelten  Hauptsummen 

'  der  ßahnantheile  zu  erhalten,  wurden 
die  Antheile  bei  Prüfung  der  Recapitu- 

I  lationen  auch  in  diese  mit  Obertragen, 

I  so  dass  nach  Ermittlung  der  Hauptsumme 

aller  Rc.a|Mtulatii>ris-I-'.t"m'binsse   die  Ge- 
I  sammtunthcile  jeder  Uahn Verwaltung  mit 
I  den  aus  den  Zusammenstellungen  resul- 
tirendeii  Endsummen  der  VerkehtS-Uebw» 
sieht  Ubereinstimmen  muüsten. 
i       Bei  directer  Abrechnung  durch  die 

\\  rvandfbalm  st,  t!tc  dieselbe  jeder  im 
\  crkchre  belheiligUn  Verwaltung  die 
Ueberweisungen  als  .Schuld  und  die  Ge- 
n iih \  cu-\ n t hei le  a  1 1  >^  k  ik  1  Verkeh rsz wei ge 
als  Forderung  m  Ivcchuung.  Bei  cen- 
tralisirtem  Abrechnungsdienste  erfolgte 
die   .Aufstellung   einer  General  -  .Abrech- 

,  nung,  die   wir  spater  noch  eingehender 

I  besprechen. 


Verrechnung  uud  Abreduiung. 
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IV.  Einrichtungen  für  die  Gemeinschafts-Abrechnung. 


/.  provisorisches  Abrecknungs-Burcuu ; 
Special"  Abrechnungs- Bureau  für  die 
Gemeinschafts-  Verkehre.  [iSjiJ 

Seitons  der  k.  k.  priv.  iistcrrcichischen 
Staatseiseobahn-G«selbchaft  war,  nament- 
lich durch  eifr!|rePOrdenmgf  des  damaligen 
Gcneral-Dircttius  tkr  f'resellschaft,  Emil 
Kopp,  ein  Ürganisations-Entwurf  für  die 
Errichtung  eines  E  i  9  e  n  b  a  h  n  •  C  e  n  t  r  a  U 
A  b  r  e  c  h  n  u  n  s  -  Ii  u  r  e  a  u  s  zur  Abrech- 
nung der  dircclen,  insbesundcre  der 
Verband-Verkehre  ausgearbeitet  und  zu 
Beginn  des  Jahres  1871  allen  '»sterrt  ichi- 
schen  und  ungarischen  Eisenbahn-Ver- 
waltungen zur  Kenntnis  gebracht  worden. 

Die  allseits  beifüllige  Aufnahme  hatte 
zur  Folge,  dass  noch  im  Juni  desselben 
Jahres  der  (irund  fttr  eine  gemeinschaft- 
liche Abrechnung  gelegt  wurde  durch 
Errichtung  des  »Provisorischen  Ab- 
r e c  hn  u n  gs  -  R  u r  ea  u s«  seitens  der  an 
den  bisher  ersteilten  directen  Tarifen 
betheiligten  Verwaltungen.  Das  »Gemein- 
schaftliche Control-Bureau  der  öster- 
reichisch-ungarischen Eisenbahnen«  be- 
stand neben  diesem  örtlich  ver- 
einigt weiter. 

Infulge  der  für  den  Gemeinschafts- 
tarif vom  I.  August  1871  getroffenen  Ver- 
einbanin^-cn  ilht*r  cüt'  Vcrkclit^-TIiLi'uni; 
und  (Juotisirung  der  aut  jeder  Knute 
tu  befördernden  Gütermengen  war  die 
schon  iiälui  erörterte  Cartell-Abrechnung 
bedingt.  1  in  die  rechnungsmässige  Durch- 
führung derselben  wurde  noch  in  dem- 
selben Jahre  eine  (Kommission  unter  dem 
Titel :  »S  p  e  c  i  a  I  -  A  b  r  e  e  Ii  11  u  n  g  s- 
Bureau  f ör  die  (  i  e  m  e  i  n  s  c  h  a  f  t  s- 
V  er  kehre«  errichtet,  die  ihre  Thätig- 
keit  mit  drei  Kräften  begann,  jedoch 
mit  dem  Anwachsen  der  Gemeinschafts- 
Verltehre  sich  allmählich  bis  zu  einem 
Personalstande  von  42  KOpfen  ver- 
grösserte ;  unter  einheitlicher  Leitung 
eines  Vorstandes  wurde  sie  der  k.  k.  priv. 
Österreichischen  Staatseisenbahn- Gesell- 
schaft als  der  Aufsichtführenden 
Verwaltung  des  Special- Abrech- 
nungs-Bureaus fttr  die  Gemein- 
schafts-Verkehre« unterstellt. 


Die  letztgenannte  Verwaltung  Ober- 
nahm die  Aufstellung  der  General-Ab- 
rechnungen und  die  Saidirung  beztigUch 
aller  durch  die  drei  vorgenannten  Ab- 
rechnungsstellen litrwiiktiu  Abrechnun- 
gen, bis  zu  dem  Zeitpunkte,  wo  das 
ßtsenbahn •  Central-  Abrechnungs  -  Bureau 
nt^.iiii-'iit  sein  würde.  HiL^urch  trat  der 
besondere  Vortheil  des  ganzen  Systems 
in  dieser  Richtung  schon  hervor,  ehe 
iioch  das  geplante  Bureau  in  ThAtigkeit 
gesetzt  war. 


2.  Eiscnbah  n- Ceii t rai -Abrech  n u ngs- 
Bureau  der  österreichischen  und  unga- 
rischen  Eisenbahnen.  frSj),] 

In  gleichem  Masse  mit  der  Erstellung 
directer  Tarife  njussten  auch  in  Hinkunft 
die  Geschäfts- .\gendcn  des  provisorischen 
Abrechnungs  -  Bureaus  zunehmen,  da- 
gegen jene  der  Control-Exposituren  stetig 
sich  verringern.  Um  nicht  die  voraus- 
zusehende, allmähliche  Auflösung  der 
Control-Exposituren  abwarten  zu  müssen, 
bis  das  beabsichtigte  Central  -  Abrech' 
nungs-Btiti.Mii  sicli  wiv.  seilest  bilde, 
wurde  seitens  mehrerer  Verwaltun- 
gen beantragt,  die  Exposituren  als 
sulclic  anf/uhchcn  imci  die  Geschäfts- 
Agenden  derselben  nebst  dem  Personale 
dem  Central  ■  Abrechnungs  -  Bureau  zu 
ilhenvLi-SLTi.  Infolgedessen  begann  mrin 
mit  der  Organisation  dieses  Bureaus 
nach  den  Bestimmungen  des  schon  er- 
wähnten, von  sämmtlichen  österreicliisch- 
ungurischen  Eisenbahn- Verwaltungen  ge- 
ndimigten  Organisations-Statutes. 

Die  Organisation  bestand: 

I.  in  der  gemeinschaftlichen 
Directoren-Conferenz,  der  unter 
Anderm  die  Genehmigung  (beziehungs- 
weise Abänderung]  des  Statutes  und  der 
Instruction,  ferner  der  Kosten  des  Biueaus 
und  die  Ernennung  des  Verwaltungs- Aus- 
schusses \  orbehalten  war ; 

II.  in  dem  üebcrwachungs- 
Ausschusse,  aus  ftlnf  [später  aus 
neun]  Verwaltungen  bestehend,  die  von 
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den  Theilnehincrn  uiiter  sich  gewählt 
wurden.  Ihm  ohiag  die  Dudgetirung  der 

Kosten,  die  Leitung  Jer  Geschäfte  im 
Ällg<;m«iincn,  die  AulbtcUuii^  der  Bureau- 
Eintheilung  and  des  PersonaUtandes,  | 
die  Genehmigunft  Jer  Vi-irikkunn^en  und 
aussergewühnlichcii  Ivciiiuiitratiuneii  so- 
wie die  alljährige  Berichterstattung  über 
die  Ge^ehäftsführiing.  Weiters  stand  ihm 
das  I\cclit  zu,  den  Chef  des  Bureaus 
und  seine  Stellvertreter  zu  wählen  sowie 
die  vom  Chef  in  Vorschlag  gebrachten 
Abtheilungsvorstande  zu  bestätigen.  Der 
Ueberwachungs-Ausschuss  wählte  unter 
sich 

III.  die  aufsichtfDhrende  Ver- 
waltung zt:r  uiiiuittelti.ncii  Ikxsrgung 
seiner  Geschäfte  in  dringenden  Fällen 
gegen  nachträgliche  Genehmigung.  Dieser 
oblag  es  auch,  alle  den  V'crwaltungs- 
Ausschuss  betreä'enüeii  und  dessen 
Beschlussfassung  zu  uatersiehenden 
Eingaben  und  Geschäftsstücke  vorzu.- 
bereiten. 

Am  a6.  September  187a  wurde  in 

der  7'A  Pest  abgelialtcncn  Dirccti-Ten- 
Conterenz  der  österrcieluscli-un}^ani>elien 
Eisenbahn- Verwaltungen  auf  Grutul  des 
genannten  Statutes  der  aus  fünf  Ver- 
waltungen bestehende  Ueberwachungs- 
Ausschuss  mit  der  Functionsdauer  von 
drei  Jahren  und  in  der  ersten  Sitzung 
dieses  Ausschusses  am  17.  October  1873 
die  Oesti  Tt  l  it  hi--el)  -  ungarische  Staats- 
eisenbahn  •  Gesellschatt  als  »Aufsicht- 
führende Verwaltung«  gewählt;  hiednrch 
war  diese  mit  dem  V'orsitze  im  Ucbcr- 
wachungs-Ausschusse  sowie  weiterhin 
mit  der  Central-Saldirung  betraut  Gleich- 
zeitig erfolgte  die  Wahl  des  ersten  Chefs 
und  dessen  Stellvertreters. 

In  den  nächsten  Sitzungen  wurde 
die  weitere  Organisation  betreffs  der  Per- 
sonalien und  Geschäftsführung  bcralhen. 
Der  am  8.  Januar  187.^  abgehaltenen 
Ausschuss-Sitzung  lag  ein  -Ausweis  über 
den  Stand  des  Bureaus  vor,  tlciii  wir 
entnehmen,  dass  bis  dahin  20  Kisenbahn- 
Vcrwallungen  beigetreten  und  i47BeanUe, 
57  Diurnisten  und  27  Diener  beschäftigt 
waren. 

Bis  Ende  1873  hatten  weitere  neun 
Verwaltungen  ihre  Expositur-. Agenden 
nebst  dem  Personale  dem  Central-Ab- 


rechnungs-Bureau  überwiesen,  womit  die 
Anzahl  der  Theilnehmer  auf  29  imd 
der  Personalstand  ftuf  291  Personen 

anwuchs. 

Das  dem  Bureau  zugewiesene  Per- 
son:de  wurde  ffir  die  IJauer  der  Ver- 
weuduiig  in  demselben  bei  der  eigenen 
Verwaltung  beurlaubt  und  verblieb  hin- 
sichtlich der  Ansprüche  auf  den  Pensions-, 
beziehungsweise  Provisions-Fonds  auch 
fernerhin  in  gleichem  Verhältnisse  zur 
Heimatsbahn.  Die  nach  ungleichen  Nor- 
men fixirten  Bezüge  der  Bediensteten 
wurden  successive  nach  Massgabe  der 
Normen  der  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
einheitlich  geregelt,  ohne  Präjudiz  für 
die  .^taminbalin  wegen  eventueller  .Auf- 
zahlung während  der  Verwendung  im 
Central-Abrechnungs-Bureau,  oder  einer 
eventuellen  K'egulirung  der  Bezüge  bei 
KückUbernahmu  der  Bediensteten. 

Durch  die  umsichtige  und  zielbe- 
wnsstc  l.eitnnr^  des  ersten  Chefs  des 
Bureaus  wurde  bald  auch  die  innere  Or- 
ganisation de>  Dienstes  in  die  richtigen 
Bahnen  gelenkt.  Von  den  zwölf  am 
Schlüsse  des  Jahres  187.^  bestehenden  Ab- 
theilungen waren  neun  mit  den  eigentlichen 
Kevisionsarbeiten  des  .\nscbluss-  und 
Verband-Verkehres  betraut.  Als  sehr  vor- 
theilliaft  erwiesen  sich  unter  den  damaligen 
Verhältnissen  die  über  den  Vorgang  bei 
Porto-Rilckvergülungen  nnd  Mängel-Auf- 
lassungen aufgestellten  Bestimmungen; 
die  Vortheile  der  liicmit  im  Zusammen- 
hange stehenden,  neu  eingeführten  An- 
erkennungs-.Avisi  fanden  erst  später  ali- 
gemeinen Beifall. 

Die  Wichtigkeit  eines  gleichartigen 
Vori;ehens  l'ei  Verrecbnunu;  seitens  der 
Stationen  und  bei  .Ausübung  der  GcacliäUe 
fÖr  die  Prüfung  der  Rechnungen  und  Auf- 
stellung der  Abrechnungen,  erheischte  die 
•Ausgabe  einer  bezüglichen  iu&tructiu»,  die 
unter  Benützung  der  inzwischen  gesam- 
melten Erfahrungen  im  Kntwurfe  bald 
fertiggestellt  wurde ;  die  Vorlage  konnte 
den  Verwaltungen  bereits  bei  Krstattung 
des  Rechenschaftsberichtes  über  das  Jahr 
1873  für  die  nächste  Zeit  in  Aussicht  ge- 
stellt werden.  Die.se  der  KinfUhrung  einer 
einheitlichen  Rechnungslegung,  die  ein 
Gnindelement  des  Centrai-Abrechnungs- 
dienstes  darstellt,    höchst  förderliche 
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»Ttisti  uction  Kir  die  Verrechnung  und 
A^rLclmung  in  den  directcn  Transport- 
Verkehren  der  österreichisch-nngarischen 
Bahnen  untereinander«  gelangte  nacl» 
allseitiger  Genehmigung  mit  I.Juli  1874 
zur  Einführung. 

Durch  den  Beitritt  weiterer  Verwal- 
tungen erhöhte  sich  im  Jahre  1874  die 
Zahl  der  Theilnehmer  auf  42  und  der 
Personalstand  auf  186  Beamte,  84  Diur- 
nisten  und  36  Diener. 

Nachdem  nun  sämmtUche  östcr- 
reichiscfi-uDgarische  Eisenbahn-Verwal- 
tungen, niil  Ausn.ditiiL-  der  \'nrar1hcr>;er 
und  der  Waagthal- Kahn  beigetreten  waren, 
erfolgte  seitens  der  am  33.  September  1874 
abgehaltenen  gemeinschaf'tüclicn  Hirce- 
toren-Gonferenz  die  Ernennung  von  wei- 
teten vier  Verwaltungen  in  den  Ueber- 

wachungs-Aussrhuss. 

Den  bestandenen  zwölf  Abtheilungen 
wurde  noch  dne  dreizehnte  für  Porto- 
Rückvergütungen  angereiht.  Das  Wesent- 
lichste für  ein  gedeihliches  Wirken,  des 
I3u!  tL  die   Erstellung   von  Gemein- 

schafts-TarifeOf  war  leider  weder  in  diesem, 
noch  in  den  nächstfolgenden  zwei  Jahren 
sehr  weit  gediehen ;  die  Abfertigungen  im 
Anschluss- Verkehre  waren  immer  noch 
vorwiegend  gegen  jene  im  Verband- Ver- 
kehre. Krsl  naL-luleni  im  falite  \><~(>  tiie 
TarüVeform  in  den  neuaufgestellten  Local- 
Tarifen  der  Österreichisch -ungarischen 
Eisenbahn-Verwaltungen  und  im  Laufe  des 
Jahres  1877  auch  in  den  Neuauflagen 
der  früher  schon  bestandenen  sowie  in 

den    Ausgaben  lummelir   er'^t  T.'cr- 

einbarten  Verband- rarifeu  /.um  Au.sdi  ucke 
gelangt  war,  konnte  festgestellt  werden, 
da.ss  che  Ahfertigungen  im  Verband-Ver- 
kcliic  überwiegend  geworden. 

Eine  filr  den  VCrbandmässig  abge- 
fertigten Personen-  und  Güterverkehr 
schon  im  Laufe  des  Jahres  187S  erprobte 
Neuemng  in  der  Antheilsausscheidung  ge- 
langte im  nächstenjahre  zur  Durchführung, 
indem  die  bei  den  einzelnen  Verkehrs- 
Relationcn  in  de;;  Keehnungen  classen- 
weis«  ermittelten  Summen  der  Billette, 
beziehungsweise  der  Gütermengen  in 
entsprechend  eingerichtete  Kechnungs- 
Formularc  übertragen  wurden,  wurin  die 
Antheilsslttze  der  betheiligten  Bahnen 
abgesondert  von  den  bezüglichen  Rech- 


nungen vorzuschreiben,  zu  berechnen, 
sodann  in  S«smma  mit  den  in  der  Rech- 
nung ausgewiesenen  Transport-Gebühren 
unter  Richtigstellung,  beziehungsweise 
Ausgleichung  der  bestehenden  Differenzen 
in  Uebereinstimmimg  zu  brint^ei-i  wnren. 

Wenn  auch  dieser  Vorj,;aug  gegen- 
über dem  früheren  eine  Mehrarbeit  be- 
deutete, so  hatte  er  andererseits  den  Vor- 
theil der  Sicherheit  für  sich,  die  umso- 

mehr  zu  frirdern  w.ii'.  als  in  ;uulerer 
Richtimg  eine  Vereinfachung  der  Güter- 
karten-Calcolation  eintrat.  Die  Verband- 
Güterkarten  wurden  nur  hinsichtlich  der 
Richtigkeit  der  NebengebUhrea  und  der 
C^lassilication  des  Artikels  [rechnungs* 
m;l.s-.i^-  nur  im  Falle  einer  niVlhi;^'en  Bc- 
richligung  des  letzteren]  geprüft,  w.ilirend 
die  eigentliche  Prüfung  der  K'iehtigkeit 
der  Tr;insport-Gebühren  für  alle  in  einer 
K'eehuung  aufgenommenen  Sendungen 
cumulativ  auf  Grund  der  Gewichtasummen 
erfolgfte. 

Im  Anschluss- Verkehre  wurden  die 
Transport-GebOliren  ftlr  jede  Bahn  von 
einem  anderen  Organe  in  den  Güter- 
karten selbst  geprüft,  während  die  Rech- 
nungsrevision und  Einstellung  der  Bahn- 
aiitheile  nur  mehr  durch  ein  Revi- 
sionsorgan zu  besorgen  war.  Dagegen 
\\v:rile  zur  grösseren  -"^icliei  "leif  i.!et  Ab- 
rechnung der  in  die  Aufgabs-Rechnungen 
für  den  Anschluss- Verkehr  eingestellten 
und  weiter  zu  H.iuplsunimcn  aufgerollten 
Bahnantheile,  ein  hievon  unabhängig 
aufzustellender  Probe-Ausweis  ebenfalls 
bis  zu  den  Ilanptsummen  entwickelt, 
wodurch  die  Uebereinstinniiung  der  Aa- 
theilssummen  für  jede  Bahn  gegeben  sein 
sollte  oder  durch  Aufsuchen  allfälliger 
Differenzen   hergestellt  werden  musste. 

Die  Klagen,  da«a  die  Gleichaitigkeat 
der  Verrcchn imgsweise  noch  immer  nicht 
hergestellt  sei,  ist  in  den  Rechenschafts- 
Bcrichten  schcm  eine  »stehende  Rubrik« 
geworden,  wie  jener  vom  Jahre  iä8o 
s.igt 

Hin  vorgeschlagener  Modus,  die  Ab- 
rechnung im  Anschluss-Verkelve  dort, 
wo  die  Güter-Oassification  für  die  ganze 
Transportstrecke  eine  einhcitliclie  ist  — 
was  nun  in  den  meisten  Fällen  schon 
zutraf  —  dadurch  au&uheben,  dass  seitens 
der  Stationen  die  Localsätze  der  an  den 
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Transporten  bctheiligten  Baliiicn  zu  einem 
Gesammt-Frachtsatie,  als  einem  *ktlnst- 
liclien  Verbandsatzc  vereinigt  und  zur 
verbandniässigen  Berechnung  und  Ver- 
rechnung der  'rransport-GcbUhren  ange- 
wendet würden,  kam  lange  nicht  zur 
Durchführung,  obschon  sich  noch  am 
Ende  desselben  Jahres  [i88d]  bei  der 
obligatorisch  gewordenen  directen  Reise- 
GepÄcks  -  Abfertij^auj^  /-ci;4-te,  dass  in 
diesem  .System  für  die  Stations  -  ICxpe- 
dienten  ein  Vortheil  gesucht  und  ge- 
funden wurde.  Ein  wetterer  Ben^eis  ftir 
die  schon  damals  mögliche  Duiclifiilii- 
barkeit  dieser  Abiertigungsweise  im  Güter- 
verkehre  musste  wieder  durch  eine  h&here 
Gewalt  —  die  Abkürzung  der  Liefer- 
zeiten mit  I.  Octuber  1884  —  erbracht 
werden;  hiedurdi  war  eine  schnellere 
Abfertigung  unter  \"ernieidung  von  l'm- 
kartirungen  nothwendig  und  damit  auch 
die  allseitige  Anwendung  der  Kartirung 


Rechenscliallä'Beiictiten  des  Eisgnbahn- 
Ceiitral- Abrechnungs-Bureaus. 

Tarife  und  Tarifnachtrage  traten 
häutig  in  der  .Mitte  der  Munaic  in  Kratt, 
wodurch  eine  zweimalige  Aufstellung 
der  GebUhren-Vertheilung  bedin;^^t  \v;\r. 
Häufige  Kröffnungen  neuer  Bahnlinien, 
Aendenmgen  der  gei;Lri--Litigcn  Beziehun- 
gen der  Bahnen,  viele  Special- Vercinba- 
nHigi.  :j  der  Bahnverwaltungen  unter  ein- 
ander über  die  Gebühren- Vertheilung,  die 
furtgesetzten  Aenderuogen  der  inneren 
Organisation  sowie  der  Abrechnungs- 
i.  itin  li.ittm  eine  grosse  Zahl  \^>u  intern 
gegebenen  Dienstvorschriften,  Circoluren 
und  Erlässen  in  Gefolge,  deren  im  Jahre 
1S83  nicht  weniger  als  1070  zu  verzeich- 
nen waren. 

So  standen  die  Angelegenheiten  des 
Bureaus,  als  schon  über  Drängen  der 
tmgarischen  Eisenbahn-Verwaltungen  — 
betreffs  Theilnng  desselben  in  ein  öster- 


im  künstlichen  Vcrband-WrkchrnirM^lioli'     reichisches   und   ungarisches,  Berathun 


Erst  im  Jahre  1HH2  waren  die  .\nsciiUiss- 
Kartirungen  soweit  reducirt,  dass  von 
einer  separaten  Aufstellung  eines  Rech- 
nungs  -  Abschlusses  hiefür  abgesehen 
werden  und  das  Ergebnis  in  den  Ab- 
schluss  für  die  Verband-Verkehre  ein- 
bezogen werden  konnte.  Ein  weiterer 
Vortheil  wurde  für  die  Abrechnung  da- 
durch geschaffen,  dass  nun  auch  die 
Abjifabs-Rechnungen  stations-  und  ronten- 
vveise  gelegt  werden  mussten. 

Wenn  viele  Umstände  geeignet  waren, 
die  Arbeiten  des  Bureaus  zu  erschweren, 
ja  dessen  F' M  thestehen  wegen  der  immer 
steigenden  Kosten  zu  gefährden,  so 
war  eines  der  wichtigsten  Erschwernisse, 
dass  häufig  Verband-Tarife  ilim  An- 
theils  -  Tabellen  ausgegeben  wurden;  die 
für  solche  Kalle  angeordnete  »provi- 
sorische Abrechnung^  auf  Grund  der 
Kilometerlängen  der  betheiligten  Bahn- 
strecken bedingte  nicht  nur  an  und  für 
sich  schon  eine  Mehrarbeit,  sondern 
machte  eine  nochmalige  -  häutig  erst 
nach  Jahren  und  unter  sehr  erschwe- 
renden Umständen  mögliche  —  cndgiltigc 
Dnrchfilhrung  der  Gebühren -Vertheilung 
(definitive  Abrechnung)  n<"ithig. 

In  Hinkunft  bilden  die  Klagen  Uber 
fehlende  Antheils-Tabellen  eine 
weitere   »stehende    Rubrik«  in  den 


gen  gepilugen  wurden,  deren  Ergebnis 
die  Durchfahrung  der  Zweitheilungr  mit 
I.  Mai  1884  war. 


^.  Tluilun^  (Iis  Eistiifitilni-Ci-nfral' 
Abnchnungs- Bureaus.  [1884.J 

Den  Vereinbarungen  entsprccliend 
wurden  sänimlliche,  bisher  dem  Rcäsort 
des  Wiener  Central- Abrechnungs- Bureaus 

i  angehörenden  Geschäfte  in  jenes  des 
budapester  übernummcn,  iusoferne  sie 
Bezug  hatten  auf: 

1.  den  ges:iiiinU(.)i  \'erkehr  der  un- 
garischen Bahnen  unter  einander; 

2.  den  gesanunten  Verkehr  der  un- 
garischen Bahnen  mit  den  österreichi- 
schen Linien  der  Kaschau  -  Oderberger 
Bahn  und  der  Ungarischen  Westbahn, 

mit  den  k.  u.  k.  Bahnen  in  Bosnien 
sowie  mit  den  Haieiistatiunen  Triest  und 
Fiume; 

3.  den  Personen-»  Gepäcks»  und 
,  Militärverkehr    von    ungarischen  nach 

Hsterreichischen  Stationen. 

Eine  Verminderung  der  .Agenden  des 
,  Wiener  (Zentral  -  Abrechnungs  -  Bureaus 
I  wurde  weiters  dadurch  herbeigeführt, 
!  dass  seitens  der  Oesterreichisch-Unga- 
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rischcu  Staatseistiibahu-GcseUscliaÜ  ilcr 
gegenseitige  Verkehr  zwIncIku  ihren 
ungarischen  und  österreichischen  i^tatio- 
nen  —  ferner  seitens  der  k.  k.  österreiclu- 
schen  Staatshahnen  die  Verkehre  mit 
den  unmittelbai'  anschliessenden  Nachbar- 
bahnen [Wechsel- Verkehre]  in  den  Wir- 
kungskreis der  eigenen  Einnuhmen-Con- 
trolen  Übernommen  wurden. 

Es  ist  daher  mit  Ende  April  des 
Jahres  iS;^;,  J.jr  <."ste  Al>-ioliiiitt  in  der 
Geschiclite  des  Eisenbahn  -Central-Ab- 
rechnun^s  -  Bureau«  und  auch  in  der 
Hedeihhclicn  Entwicklutif:;  de?  ccntrali- 
sirten  Abrechnungswesens  gekennzeich- 
net 

Im  Wesen  der  Gesammt-Organisation 
sowie  der  Abrechnung  selbst  trat  hieinit 
eine  Aenderung  nur  insofeme  ein,  als 
die  von  beiJcn  l^)iiiLnn\  ruifgcstelltcn 
monatlichen  (. iuiitrul- Abrcclinangen,  be- 
ziehungsweise die  ausgewiesenen  Saldi  zu 
einem  Hauptsaldo  vereinigt,  in  cki  bisheri- 
gen Weise  zum  Ausgleich  gelaugten. 

Manche  seit  1874  eingetretene,  im 
V^orhergehenden  bestochene  Aenderun- 
gen  in  der  Stations-Rechuungslegung  und 
viele  die  bisher  giltige  Instruction  ändernde 
oder  ergänzende  Bestimmungen,  niclit 
minder  neue  Vorschriften  Ober  die  Aus- 
ülnin;;  des  internen  Dienstes,  Iii '•^cn  dir 
Neuautlage  einer  Instruction  nöthig  erschei- 
nen, deren  Entwurf  in  der  gemeinschaft- 
liclxn  l>irccl'ircii-<  "onferenz  am  10.  Januar 
Ii$H4  genehmigt  wurde  und  unter  dem 
Titel:  »Bestimmungen  für  die 
\"  e  r  r  e  c  h  n  u  n  g  und  A  b  r  e  c  h  n  n  ti  <^ 
der  G  ebQhren  au  s  d en  i  m  (*, en  t  r al- 
Abrechnungs-Bureau  in  Wien  zu 
behandelnden  dirccten  Verkehren 


der  österreichisch -  Uli  garischen 
Eisen bahnens    mit   Giltigkeit  vom 

I.  Mai  1884  zur  Ausgabe  gelangte. 
FQr  das  (Zentral- Abrechnungs- Bureau 

der  österreichisch  -  ungarischen  Eisen» 
bahnen  in  Wien,  war  der  bereits  er- 
wähnte Umstand,  dass  mit  I.  October 
1884  abgekür/tc  Lieferfristen  und  hie- 
mit  im  Zusammenhange  die  Uirecten 
Karttrungen  zwischen  zwei  unmittelbar 
atischliesseiulL  ti  Xachbarbahnen  aligemein 
eingeführt  wurden,*)  hinsichtlich  eines, 
allerdings  bald  vorObergehenden ,  erweiter- 
ten  Geschiiftsunif.iii^vs  Wichtigkeit. 

l^ie  Anwendung  dieser  Kartirungsart 
für  drei  Bahnen  oder  auf  Grund  von 
Local-Knthtsätzen  in  KelationetK  wo 
Verband-TarifsUtze  gegeben,  aber  Juicli 
Localsätzc  bereits  unterboten  waren,  end- 
lich für  Verkehrs-Relationen,  in  \\\lLluti 
Verbandsiltze  mit  Localsätzen  in  Frage 
kamen,  wirkte  späterhin  auf  die  Ge- 
schäfte des  Bureatis  allerdings  sehr  er- 
schwerend ein. 

Bemerkenswerth  ist  die  Errichtung 
einer  zur  Riickrechnung  der  ursprüng- 
lich vorlaufig  abgerechneten  Verkehre 

II.  »tlnvendig  gewordenen  eigenen  Dienst- 
abthcilung,  deren  Kosten  jedoch  nicht 
auf  allgemeines  Conto,  sondern  auf 
(Inn^d  i  ines  am  ^-  tSSj  ^vf.j-sicn 
Directorcn-Conferenz-Beschlusses  aul  das 
Kosten-Conto  der  an  den  KOckrecbntingen 
fallweise  bethciligten  Verwaltungen  im 
Verhältnisse  der  ihnen  aus  der  detinitiven 
Abrechnung  zugerechneten  Brutto-An- 
thelle  zu  stellen  waren. 


*)  Bcschluss  der  Directoreu-Conferenz 
vom  13.  November  1884. 


V.  Reorganisation  des  Abrechnungs-Dienstes. 


/.  Gebahren-Vertheilunfr  und  Abrech- 
nung im  Cilfi  I :  f'fkcliir  auf  dnimi 
der  h'cchiitiHg^ilLgung  der  EniMungs- 
baknett.  Uebemaknfe  der  Rechnunfrs- 

m-isiofi    in   lA  u   < .':,'  /.'.  »  Wiikungs- 
krt'U    der   Kisenbaini  •  \  crwaltutigcu. 
[1887J 

Im  Jahre  1886  schritt  das  Eisenbahn» 
Central  -  Abrechnungs  •  Bureau  neuerlich 


einem  wichtigen  Ereignisse  entgegen,  das 
den  zweiten  Abschnitt  seines  Bestandes 
und  —  den  Anfang  vom  Ende  bedeutete. 

Am  H).  Juni  dieses  Jahres  erfolgte 
nämlich- seitens  der  k.  k.  General- Direc- 
tion  der  österreichischen  Staatsbahnen 
die  Ki^i  di^iiii^  ilüri  Theilnehmerschaft 
an  den  Eisenbahn-Gentral-Abrechnungs- 
Bureaux  in  Wien  und  Budapest  sowie 
an  den  Vereinbarungen  über  die  Vcr- 
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recliimng  und  SalJiiung  hinsichtlich  der 
directcn  Verkehre  der  österreichtachen, 
ungarischen  und  bosnisch-herzegownni- 
schen  Eisenbahnen  unter  einander; 
gleichzeitig  erklärte  sie  aber  ihre  He- 
reitwilUgkeit  zu  Verhandlungen  über 
die  Neugestaltung  dieses  Abrechnungs- 
dienstes. 

Noch  am  29.  November  ibSO  wurden 
in  einer  gemeinsamen  Directoren-Con- 

fctenz  ein  neues  Statut  für  die  beiden 
Eiscubiüin-Caitral  -  Abrechnungs-Bureaux 
und  Grundsätze  fbr  die  könftige  Ein- 
richtung des  gemeinsamen  Dienstes  ver- 
einbart; die  Ncuciiurichtung,  beziehungs- 
weise Reorganisation  der  beiden  Bureaux 
wurde  mit  Kechnungsmonat  März  1887 
festgesetzt. 

Inzwischen  waren  die  meisten  Ver- 
waltungen dem  licispiele  der  k.  k.  üster- 
reicliischen  Staatsbahnen  gefolgt,  indem 
sie  alle  Agenden  betreffs  ihrer  directcn 
Verkehre  mit  den  unmittelbar  anschUessen- 
den  Nachbarbahnen  [Wechsel  -  oder 
Nachbar- Verkehre]  der  Thätigkcit  des 
Central  -  Abrechnungs  •  Bureaus  entzogen 
und  mit  i.  November  1886  in  den 
Wirkungskreis  der  eigenen  Eimiahmen- 
Controlen  Übernahmen.  Hiedurch  wurde 
ffcrade  ein  beträchtlicher  Theil  jener 
Aiheiten,  <.]<^w]i  Himumuhm  unter  den 
geringsten  Cüniplicationcn  und  am  glatte- 
sten vor  sich  ging,  dem  Bureau  ent- 
nommen, während  die  verblieln  lu-n  Agen- 
den —  durch  fortgesetzte  Aendcr ungen  und 
Ergänzungen  der  Tarife  —  durch  immer 
sich  steigernde  SchwierigkeitLii  Iiul  Be- 
nützung der  Antheils'Tabellen  micr  beim 
Mangel  an  solchen  —  endlich  auch  durch 
eine  schwer  z«  überblickende  Zahl  von 
Speci:il-\'()rschriflen  für  die  Gcbührcn- 
Vertheilung  —  stets  an  Umfong  und 
Art  anwuchsen  und  mehr  detm  je  eine 
constante,  consolidirte,  interne  Geschäfts- 
führung und  einen  Personalstand  von 
eingeübten  und  permanent  im  gleichen 
Dienste  stehenden  Beamten  erfordert 
hätten. 

Der  neuerliche  Uebergang  in  eine 
andere  Organisation  und  ausserdem  zu 
einer  anderen  Abrechnungsmethode  hatte 
denn  auch,  mit  KUcksicht  auf  den  jahre- 
lang fortgesetzten  häufigen  Personal- 
wechse!  und  den  hiedurch  verursachten 


Mangel  einer  entsprechenden  Anzahl 
tüchtiger  und  allseitig  versirtcr  Bedienste- 
ter Störungen  im  regelmässigen  Gange 
der  Arbeiten  und  nicht  unbedeutende 
Kückstände  im  Gefolge. 
I  Die  am  i.  Mai  1887  in  Thätigkeit  ge- 
'  tretenen  Eisenbahn  -Central*  Abrechnungs» 
Bureaux  erhielten  ihre  Organisation  mit 
nachstehenden  Grundsätzen: 

Die  allgemeinen  Angelegenbdten,  als : 
Abänderung  des  Statuts,  I\ -.tset/un;^  und 
I  Abänderung    der   Instructionen,  Ent- 
I  Scheidung  Ober  die  Vertheilung  der  Kosten 
der  gernciüsaineii  Saldirung  waren  einer 
.  »General-CJonterenz«  aller  Tlteiiuehmer  an 
beiden  Bureaux  vorbehalten. 

Die  innerhalb  des  bezeichneten  Wir- 
kungskreises lür  jvUes  der  beiden  Bureaux 
I  zu  regelnden  Angelegenheiten  wurden  je 
I  eiiiLi-  S;iLi.-ial-(  !i)iikien/   der Tlieilnebmer 
I  ati  detii  beliettcuvlcn  Bureau  zugewiesen; 
I  insbesondere:    üestimnmng   des  Amts- 
1  Sitzes:    Bewilligung   der  Kosten;  Ent- 
!  Scheidung  über  die  Art  der  Vertheilung 
der  allgemeinen  Kosten  an  die  Theil- 
I  nehmer;  Feststellung  einer  Dienstordnung 
I  und  des  GebQhren-Schemas;  Emennun- 
gen,   Beförderungen,    Enthebungen  des 
I  Vorstandes  und  des  Personals;  Ange- 
I  legenheiten  principieller  Natur,  insoferae 
I  dauernde  VerpMichtungen  für  das  Bureau 
i  hieraus    entstanden;    endlich    die  Be- 
I  Stimmung  der  Zahl    [s — 9]    der  Ver- 
waltungs-.\usschuss- Mitglieder   und  die 
Wahl     des    Verwaltungs  -  Aus.sciiusses, 
der  eine  Verwaltung  als  »Vorsitzende« 
w'Üdte     und     auch     den  Wirkungs- 
kreis  des   N'orstandes    des  Eisenbahn- 
( lentral-Abrechnungs-Bureaus  feststellte. 
Das  Personale  der  Bureaux   bestand  in 
den   aus  dem   Stande  der  Theilnehmer 
zugewiesenen  und  in  den  eigenen 
Bediensteten.    Den  ersteren  waren  ihre 
Ansprüche  als  Mitglieder  der  Pensions- 
:  Institute  ihrer  Heimatsbalmen  gewahrt,  und 
j  bestimmte  das  Statut  noch  Folgendes:  »Die 
i  Bezüge  der  zugewiesenen  Beamten 
werdv  n  \       \";  rwaltungs-.Ausschusse  mit 
I  dem  Zeitpunkte  ihrer  definitiven  Uebcr- 
I  nähme  in  den  Stand  eines  Eisenbahn- 
Getitrnl-.\brechnungs-Bureau'^  n  ilIi  Mass- 
gabe dcä  für  dieses  Bureau  festgesetzten 
Gebühren-Schemas  bemessen,jedochsollen 
diese  Bezüge  nicht  geringer  sein  als  jene, 
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in  deren  Geniiss  diese  Beamten  bei  ihreo 
Verwaltungen  standen.« 

Den  inneren  Dienst  und  dessen 
Organisation  betreffend  haben  wir  zu- 
nächst die  schon  erwShnte  AbSnderunt; 
des  Abredinungs-Systcms  auf  die  heute 
bestehende  Form  za  besprechen. 

Während  bisher  die  Verband«  Abrech- 
nung und  Vertheilung  der  Transport-Ge- 
bühren auf  Grund  der  Aut'gabs- Rechnungen 
durchgeführt  wurde,  erlolgt  dies  vom  Rech- 
nungsmonat März  1S87  angefangen  für  die 
mit  Uaterkarten  abgefertigten  Transporte 
aof  Grund  der  Abgabs-RechnunjSfen,  welche 
dementsprechend  mit  allen  icncn  Rubriken 
ausgestattet  sind,  die  früher  ia  den  Auf- 
gabs-Rechnungen  gegeben  waren  [s.  S. 
258J.   In  die  Aufgabs-Kechnungen  selbst 
gelangen  nur  zur  Eintragung:  Anzahl 
der  Expeditionen,  summarisches  Gewicht 
laut    Güterkarten,    irankirte  tJebühren, 
BaarvorschUsse  und  Nachnahmen  nach 
Eingang.  DieUeherweisungen  einzustellen, 
wird  behufs  Erleichterung  der  Kechnungs- 
l^ung  und   Controle    unterlassen,  da 
dieselbe  vielen  Aendeiungen  ausgesetzt 
und    JiLS  falls   allerdings  zeitraubenden 
Durchführungen  zu  unterziehen  ist.  Die 
Versandt-Rechnungen  sind  nebst  den  hiefbr 
auszufertigenden  Zusammenstellung,  n  an 
die  betreffende  Control-  [Abrechnungs-j 
Stelle  der  Empfangsbahn  zu  senden,  der 
nach  durchgeführter  Karten-  und  Rech- 
nungsrevision  bezüglich  der  Abgabe  auch 
jene  der  Aufgabe,  und  nach  Durchführung 
derselben   und  Anci kennung   der  abzu- 
rechnenden Frankatur-,  Baarvorscbüsse- 
und    Nachnahmen-Summen    die  Rflck- 
.sciulmig  an  die  Versandtbahn  zukommt. 
Darin  liegt  ohne  Zweifei  der  Vortheil, 
dasfl  jeder  Empfangsbahn,  mehr  unab- 
hängig von  anderen,   die  Fertigstellung 
der  mouatUchen  Abrechnung  des  eigenen 
Verkehrs  in  die  Hand  gegebeti  war,  und 
dass  die  Gebühren-Vertheilung  sowie  die 
weiteren    hiemit    im  Zusammenhange 
stehenden  Geschäfte  beliebig  durch  eine 
Abrechnungsstelle  oder  im  eigenen  Wir- 
kungskreise   besorgt    werden  können. 

Die  Prüfung  der  Transport-Gebühren 
für  Personen-,  Gepäck-,  Givil-  und  .Militär- 
Transporte  sowie  für  die  mit  Güterkarten 
abgefertigten  Gütersendungen,  femer  die 
Prüfung^  der  Stations-Rechnungslegung 


I  und  Cassagebarung  wurde  ab  Rechntings- 
I  monat  Märt  T887  nebst  allen  damit  im 

Zusammenhange  stehenden  Agenden  in 
das  Kessort  der  Einnahmen-Controlen  der 
Eisenbahn-Verwaltungen  übernommen. 
Den    beiden  Eisenbahn-Gentral-.Ab- 
I  rechnungs-Bureaux  wurden  nur  folgende 
I  Geschäfte  zugewiesen: 

1.  Die  \\  rtheilung  der  Transport- 
I  Gebuhren  für  die  seitens  der  ( 'oiitrolen  der 
I  Theilnehmer  geprüften  und  zli  gcuanntem 
Zwecke  an  die  Hureaux  übermittelten 
I  i>tations  •  Kcchnungen,  beziehungsweise 
!  Summarien  für  abgefertigte  Civil-Per- 
sonen  und  -Transporte;  für  Gepäck- 
I  und  Militär-Transporte^  femer  für  ange- 
I  kommene,  mit  Güterkarten  abgefertigte 

Eil-  und  Frachtgüter, 
j       3.  Die  monatliche  Ermittlung  der 
)  Gesammtsummen  an  Schuld  und  Forde- 
rung für  die  an  diesen  directen  Verkehren 
betheiligten  Verwaltungen  auf  Grund  der 
Ergebnisse  der  bezüglichen  Zusammen- 
I  Stellungen  und  der  Haupt- Kecapitulation 
I  der  üebühren-Antheile  aus  sümmtlichen 
I  Veikehren. 

3.  Ausgleich  der  Gebühren  für  (iüter- 
1  Verschleppungen,  Keexpeditionen,  Forto- 
!  Rückvergütungen  und 

4.  die  Gartell-.Abrechnung  lür  sämmt- 
liche  in  das  Kessort  des  betreffenden 
Eisenbahn-Central-Abrechnungs-Bureaus 
falletulen  Verband- Verkehre. 

I       Dem  Eiscnbahn-Gentral-Abrechnungs- 
!  Bureau  in  Wien  oblag  auch  die  Veran- 
lassung des  Geldausgieiches  hinsichtlich 
der  Ergebnisse  der  monatlichen  Abrech- 
!  nungen  beider  Bureaux  [Saldirung]. 

Bis  I.  Juh  1887  war  die  Gartell-.\b- 
I  rechnung  unter  einheitlicher  Leitung  eines 
I  Vorstandes  der  k.  k.  priv,  österreichi- 
schen  Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  als 
I  »Aufsicht  fuhrenden  Verwaltung  des  Spe- 
I  cial-Abrechtnmgs- Bureaus   für  die  Ge- 
meinschafts -  Verkehre      unterstellt,  be- 
wahrte aber  betreffs  Personalien  und  in 
disciplinarer  Hinsicht  ganz  das  selbständige 
Wesen  von  centralisirten  Commissionen. 
^  die  seitens  der  betheiligten  Verwaltungen 
\  nach  Massgabe  des  Geschäftsumfanges 
beschickt   wurden,   um   auf  ( IrunJ  dtr 
durch    das    Eisenbahn  -  Central- Abrcch- 
nungs  Uureau   beizustellenden  Gemein- 
schafts-Abrechnungs-Unterlagen  den  be- 
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züglichen  Cartell-Ausgkich  im  t>egi:n- 
seitlgen    Einvernehmen    m  bewirken. 

Hatte  das  auf  solche  Weise  nrüanisirti.- 
Bureau  eine  leichte  Beweglichkeit  des  | 
Personalstandes  bei  zundimendem  Ge-  ; 
schäftsuinfanjj^e  für  sich,  Sfi  wnr  anL^ercr- 
seit'^  ilnrch  das   im  VVe»e   der  Autsicht  j 
fili  I        ;i    Verwaltung   ehestens   herzu-  j 
htellcnde    EinvernclinRn     :iber    die  im 
C^rtellwesen  häuliji  uulticicnden  speciel- 
len  Fragen  ein  wesentlicher  V'ortheil  für 
eine  beschleunigte  Cescluiftsahwicklung  ' 
freboten.    Ueber  die   Thätigkeit  dieser 
Dienstesstelle   haben  wir  bereits  bei  Er- 
("trterung  des  Gemeinschafts-Systems  ge- 
sprochen. 

Mit  Kücksicht  auf  die  ziemlich  weit- 
greifenden Aetiderungen  im  Abrcchnimgs-  i 
dienste  der  Einnahmen-Controlen  sowohl,  I 
wie   der  Abrechnunfisstellen,  gestaltete 
sich   der  Dienst   während   der   üeber-  i 
gangsperiode  im  ersten  Halbjahre  ziem-  | 
licli    schwierig;    viele  Verv.cc1i-!nn<;en 
bei    Zusendvnig   der   Abrechnungsunter-  . 
lagen  an  die  Abrechnungsstellen,  nicht  | 
so^Vii.!;  /u  btlKhcrKle  l'nrichtigkeiten  der 
l.'iilctla;4en  [.Summarien]  für  die  GebUhren- 
Vertheilung,  endlich  der  Umstand,  dass  | 
in    vielen,   nicht   verbandmä^^ii^^i  n   \'t  r- 
kehrs-Kelationcn  auf  (irund  Uircttcr  [aus 
LocalsiUzen  oder  aus  \'erbandsiitzen  imter 
An$to$«  von  Localsätzen  gebildeter]  soge- 
nannter kOnstlicher  Verband-Frachtsätze 
abgefertigt   wurde,  deren   Erhebunjr  bei 
der  nun  durch  einen  zweiten   [hierüber  1 
in  Unkenntnis  sich  befindenden]  Beamten  ' 
vorzunehmenden    Gebühren  -  V'ertheihmg 
sehr  zeitraubend  war«  musstcn  auf  die 
Abrechnung  erschwerend  einwirken,  was  f 
Juich  viele  Verschiebungen  der  Arbeits- 
kratte    und  Zuweisung    vun  Agenden,  i 
mit  denen  manche  wenig  vertraut  waren, 
nur  noch  verschärft  wurde. 

Mit  dem  K'cchnuriüsmotiat  August  ib.SS 
wunlc  v.Mi  der  seit  März  monatlich 
zweimal  durch-ieführten  Saldirunjr  auf 
Gnuid  eines  in  der  General-f^unfeieiiz 
am  I  i.  April  1889  gefassten  Meschllisses 
Abstand  genommen.  Die  beim  neuen 
Abrechnungs  -  System  «ii  inachten  Hin- 
fOhrungen  wurden  Ende  i  sss  in  den  Ent- 
wurf einer  Neuauflage  der  Verrechnungs- 
und Abrechnungs«Instruction  aufgenom- 
men und  der  genehmigte  Entwurf  als  i 


Instruction  mit  i.  Mai  Lüb(^  zur  Ein- 
filhrung  gebracht;  mit  i.  Mai  189a 
wurde  diese  durch  eine  andere  Nea- 

auflage  ersetzt. 

Besonders  vortheilhaft  fUr  die  Auf- 
stellung der  ( khtihren-Antheilc  erwiesen 
sich  die  schon  au!  tiruad  der  lu.slruvtion 
vom  I.  Mai  l^Hg  mit  gleichem  Tage 
eingeführten  Gebühren- Abrechnungshefte, 
durch  deren  auf  lithographischem  Wege 
heigeatellte  Vervielfältigung  fClr  alle  in 
einem  Empfangs-Verkehre  betheiligten 
Bahnverwaltungen  eine  deutliche  und 
übersichthche  Abrechnungs-lJnterlage  ge- 
schaffen wurde.  Andererseits  wurde  auch 
ftlr  die  ROckrechnung  vorlaut  ig  ab- 
gerechneter Verkehre  ein  abgekürztes 
Verfahren  eingeführt,  indem  dieselbe 
nicht  mehr  nach  Monatsperioden  geschah, 
sondorn  für  die  ganze  Dauer  der  vor- 
läufigen Verlheilung  zu  dun  ohne  An- 
theils-Tabellen  verbliebenen  Tarifen.  Die 
nionatswcisc;!  f  iewichtser{;ebnisse  wurdeti 
[nach  Relationen,  (blassen  und  Routen 
geschieden]  nebst  den  vorläufig  abgerech- 
neten Gebühren-Anlheilcn  In  t  ine  /iiv.im- 
menstellung  aufgerollt  und  kuniUc  nach 
Herausgabc  der  Antheils-Tahellen  unter 
einem  fi':r  den  ganzen  Zeitabschnitt  die  de- 
finitive Abrechnung;  durchgeführt  werden. 

Einen  niJu  unbedeutenden  Arbeits- 
zuwachs erhielt  das  Eiseiibalm-Central- 
Abrechnungs-Bureau  in  Wien  durch  die 
Zuweisung  der  nach  dem  >Coinbinirten 
Systeme«'"^  zu  vertheilenden  Transport- 
GebQhren  aus  den  Local»  und  Nachbar« 
\'erk  eh  ren  e  i  n  / ,  1 1 K  r  östeireichischer  Eisen- 
bahn-Verwaltungen. 

Das  Cartell-Abrechnungswesen  hatte 
zunächst  eine  bedeutende  .\usdehnung 
durch  die  Zuweisung  des  Gar  teil- Aus- 
gleiches aus  Urakartirungen  genommen 
und  weiterhin  durch  die  im  Jahre  1893 
erfolgte  L'eliertrayung  der  Prüfung  der 
richtigen  Instradirun«;  in  den  lOO^/pigen 
und  n:ich  dem  Princip  der  kürzesten 
Koute  fferegelten  Kelatione»  des  üster- 
reicliischen  und  nordwcst-bOhmiscfaen 
Verband- Verkehrs. 


■>  r)ii.  --i  -■  S\<;teni  bedeutet  eine  gleichzei- 
tige üurchtühruii^  der  Cartell-Abrechnun^  und 
( ichilhrcn-N'ertheiUing:  v^l.  E.  Kank.dicTarit- 
Cartellc  dtt  ö:>lerr  -uiigar.  £i)»cMbiibucn,  Wien 
|{$86,  Commiftsionsverrag  »SteyrennUbl«. 
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2.  Uebemahme  des  gesummten  Ab* 

rechnungs-Dicmtcs    in   den  eigenen 
Wirkungskreis  der  Eisenhahn-  Verwal- 
tungen. [s6(j6.f 

In  der  V.  General  -  Conferenz  am 
36.  October  189s  wurde  die  Gemein« 

samkeit  des  Statutes  vom  Jahre  1887 
[beziehungsweise  des  österreichi- 

schen und  des  ungarischen  Eisenbafan- 

Central-Abrechnung'i-Hnre'iu  saufgehoben, 
somit  auch  die  Inütitutiun  der  Generul- 
Conferenx  selbst;  an  deren  Stelle  traten 
die  Special-^ 'nnferen/.en ;  jene  fOr  das 
Eisenbahn  -  Ikntral  -  Abreclinungs  -  Bureau 
in  Oesterreich  führte  ein  neues  Statut 
nebst  Dicnstordnunjr  mit  Giltigkeit  vom 
I.  Januar  1896  ein. 

Die  mit  gleichem  Tage  einfrefiihrte 
Instruction  über  die  Vcrrechnunff,  Ab- 
rechnun«^  und  Saldirung  der  Gebühren 
wurde  >j;rundsätzlich  als  eine  einheitliche 
erklärt  und  inusste  demgemäss  durcli  die 
gemeinsame  Directoren- Conferenz  der 
österreichisch-iuigarischen  und  bosnisch- 
herzegowinischen  Eisenbahnen  genehmigt 
werden.  Die  regelmässigen  Geschäfte  des 
Eisenbahn  -  Central- Abrechnungs-Bureaus 
f(ir  Oesterreich  bestehen  nunmehr  in  der : 

1.  cartellmässigen  Abrechnung  der 
einer  Vcrkehrs-TheiUuig  unterlie;ienden 
Transporte,  soweit  diese  Abrechnung  dem 
Bureau  zur  Behandlung  zugewiesen  wird; 

2.  Hrinittlung  von  Zinsen,  w  (.  Ichc 
die  Theihiehnier  vercinbarungsnias.-iig  für 
die  gegenseitigen,  im  Eisenbahn-Central- 
Abrechnungs  -  Rurciui  zum  Ausgleiche 
gelangenden  Schuklbctrüge  zu  zalilen 
haben; 

3.  periodischen  Ausgleichung  der  vom 
Bureau  selbst  sowie  der  von  dein  Eisen- 
bahn «Central  -  AbruLlinmigs  -Bureau  in 
Ungarn  aufgestellten  Abrechnungs-Ergeb- 
nisse und  anderweitiger,  zwischen  den 
Theilnehmern  an  diesen  Bureaux  ent- 
stehenden und  angemeldeten  Forderungen.  1 

Femer  war  dem  Bureau  die  Erledi-  I 
gung  aller  bis  Ende  Februar  iSi)6  nucl» 
einlaufender  Geschäftsstacke  betretfs 
GOter-Verschleppun  gen ,  M  iin  gel-Erläute- 
rungen,  f'r.Tclitt  i  st,urimi;s  -  Ansprüchen 
und  Abrechnungs-Anstiinden  sowie  die  1 
Aufarbeitung    sfimmtHcher   bezüglicher  | 


Rückstände  und  die  Durchführung  der 
definitiven  Rackrechniuig  aller  bis  Ende 
des  Rechnungsjahres  1895  vorläufig  ab- 
I  gerechneter  Verkehre  Ubertraffen. 
!      Die  Verwal  tung  de.<»  Eisenbahn-Centrai- 
I  Abrechnuni^s-HiirLaus  fili  DLslcrreicH  be- 
steht seit  1.  Januar  1896  in: 

f.  der  Theilnehmer  -  Conferenz 
säniintlkher  Verwaltun;;cii.  dci  im  Wlsliii- 
I  liehen  ein  Wirkungskreis  zukommt,  wie  er 
'  früher  fUr  die  Theilnehmer*Coafieren< 

bei  Jci    Kisenb.nf-in  -  (Zentral-  AbrechnungS- 
Bureaux  lestgcsctzi  war; 
I       3.  dem  Verwaltungs-Ausschuss 

aus  mindestens  fünf,   höchstens  neun,  in 
der  i'hcUäicliiner-Conferenz  zu  wählenden 
j  Verwaltun;,;ni  ; 

3.  Jjr  \'or sitzenden-Ver wn  1 1 im  f^, 
die  aucii  III  den  Theilnehmer-Conlcrenzen 
den  Vorsitz  führt;  den  beiden  letzteren 
kommt  ein  gleicher  Wirkungskreis  zu,  wie 
auf  Grund  des  Statutes  vom  Jahre  18K7. 

'       Der  Fersonalstatus  wird  gebildet; 

i  I.  durch  Zuweisung  geeigneter  Beam- 
I  ten-Aspiranten,  Unterbeamten,  Diurnisten 
I  und  Dienern  aus  dem  Personalstande 
I  der  Theilnehnier; 

2.  durch  lÜc  früher  im  Dienste  Jes 
I  Eisenbahn  -  Ccntral-Abreclinungs-Bureaus 
I  gestandenen,  von  den  Theilnehmern  nicht 

in  deren  Status  aufgenommenen  Diur- 
I  nisten; 

3.  durch  Aufnahme  eigener  Diur- 
nisten für  vorübergehende  Arbeiten  und 
für  kurze  Zeitdauer; 

4.  durch  im  Taglohne  stehende  Be- 
dienstete. 

Aus  der,  dem  Bureau  laut  Punkt 
I  —3  verbliebenen  Geschflfts-Zuweisung 
ist  zu  erkennen,  dass  es  ganz  aufgehört 
hat,  ein  Eisenbahn-{  ientral-Abrechnungs- 
Bureau  zu  sein.  Es  ist  ein  Torso 
geworden,  dem  das  gewesene 
Ganze  nur  noch  den  Namen  leiht. 

Mit  I.  Januar  1896  ging  somit  auch 
die  Vertheilung  der  Transport-Gebühren 
in  den  Wirkungskreis  der  Einnahmen- 
Controlen  der  Eisenbalm -Verwaltungen 
Ober,  wo  die  Abrechnung  für  den  Per- 
sonen-, Gepäck- und  för  den  raitTranspnrt- 
An Weisungen  abgefertigten  Verkehr  auf 
Grund  der  geprüften  Rechnungen  der 
Aufnahme-Stationen,  und  jene  fttr  den 
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mit  ü Uterkarten  abgel'ertigtcn,  auf  Grund 
der  Rechnungen  der  Empfangs-Stationen 

nach  den  Mshcrimn  Grundsätxen  zur 
Durchführung  gel<u]gt. 

FOr  jede  am  Verkehr  betheiligte  Ver- 
waltung, somit  auch  für  die  cij^cne,  stellt 
die  abrechnende  Cuiitrolstelie  eine  Nacli- 
weisung  Aber  Schuld  und  Forderung  auf, 
die  fi'u  jeden  Vcrkchrsz^Vl.  i^  seilen  lässt: 
A)  als  Schuld  die  ein^jehobenen  Ge- 
bühren filr  Personen,  GepSck  und  Trans- 
pniic,  Frankaturen  für  alij^escndcte  und 
L  eberweisungen  Itlr  angekommene  Güter  i 


B)  aU  Forderung  die  Gebühren- Antheile 
aus  den  einzelnen  Verkehrszweigen  sowie 

Üaarvorschüsse  und  NachiialuiiLn  fHr  ab- 
gesendete Güter;  ferner  den  aus  Schuld 
und  Forderung  resultirenden  Saldo  zu 
F-asten  oder  zu  Gunsten. 

Die  für  jede  Verwaltung  ausgewiese* 
nen  Saldi  sind  in  eine  Ausgldehungs-An' 
meldunfj,  auf/unclinu'ii,  die  in  den  Summen 
an  Schuld  und  Forderung  zu  bilanziren 
hat  und  der  gemeinsamen  Saldirungsstelle 
als  Unterlage  filr  die  Saldirung  einzu- 
senden ist. 


VI.  Verrechnung  und  Abrechnung  im  directen  Verkehre 

mit  dem  Auslande. 


Die  Verrechnung  der  Transport-Ein- 
nahmen aus  dem  Wrkc-hre  mit  dem  Aus- 
lande entwickelte  sich  fast  gleiclizeitig 
und  in  gleichen  Formen,  wie  wir  sie  im 
directen  inländischen  Verkehre  kennen 
lernten,  wobei  wir  nur  bemerken,  dass 
die  Verrechnung  und  Abrechnung  im 
Verband- Verkfhre  mit  dem  Auslande  schon 
im  Jahre  1804  durch  den  Süddeutschen 
Eisenbahn-Verband  etngeftlhrt  erscheint, 
w.'ilii  Ltul  dieselbe  in  Oesterreich  selbst  erst 
mit  denijalire  187 1  durch  den  üesterreichi- 
schen  Eisenbahn- Verband  Eingang  fand. 

nie  ersten  directen  Verkehre  mit  dem 
Auslände  wurden  wie  jene  im  iidandc 
in  der  Form  des  Anschluss  •  Verkehrs 
ab;;eferti^t  und  verrechnet,  indem  die 
für  ausländische  Bahnen  eingerechneten 
Transport-Gebdhren  in  den  Begleitkarten 
cumulaliv  auszuweisen  waren.  Die  Kar- 
tirung  wurde  ursprünglich  ebenfalls  mit 
zwei  Frachtkarten  durchgefilhrt,  deren 
eine  in  der  Gre;  /-t.iti'  11  von  der  über- 
gebenden Bahn,  die  andere  in  der  Be- 
stimmungsstation von  der  Empfangsbahn 
cin^c/.o^^cn  wurde.  Beide  dienten  als 
Abrechnungs- Unterlagen  für  die  gegen- 
seitige Verrechnung  und  Abrechnung,  die 
häutig  durch  (  amimissionen  bcsDrs^t  wurde. 

Knie  andere  Art  der  gegenseitigen 
Abrechnung  bestand  darin,  dass  die  in 
der  Grenzstation  überlebende  Bahn  die 
Forderung  oder  Schuld  der  die  Tran- 
sporte Übernehmenden  Bahn,  nach  Prü- 
fung der  B^leitkarten  und  Docnmente 


genau  ermittelte  und  in  Verzeichnisse 

aufnahm,  welche  als  Abrtvliiiiin^s-Unter- 
lage  für  die  beiden  Bahnen  unter- 
einander dienten  und  von  den  hiezu 
berufenen  Orj^ancn  bei  l.'ebcrnahnie  hin- 
sichtlich deren  Richtigkeit  zu  bestätigen 
w:u%n.     Wenn  in  solchem  Falle  bis 


oder  ab  der  ( 


ausser  den  beiden 


abrechneuden  Bahnen  auch  andere  Ver- 
waltungen am  Transporte  betheiligt  waren, 
so  erj^ab  sich  aHL  iifalls  vlie  \ olluvendi^keit 
einer  Abrechnung  zwischen  den  inlan- 
dischen Bahnen  untereinander  einerseits 
utul  den  ausUlndischen  Bahnen  unter- 
einander andererseits. 

Ein  Blick  auf  die  im  Jahre  1863 
u^telltrii  einsclilil;^i;jen  Tarife,  insbe- 
sondere ein  Vergleich  mit  der  auf  Seite 
218  enthaltenen  Tariftabelle  mag  als 
bester  ('oinmentar  für  das  \'rrbespn>- 
chene  dienen.  Die  derzeitige  \  errech- 
nmig  und  Abrechnung  im  Verkehre  mit 
Bcl^^ien  wickelt  sich  in  füinücher  Art  ab. 
indem  die  Antheile  der  belgischen  Bahnen 
vorweg  ausgeschieden,  Schuld  und  For- 
dcruii;^  derselben  ermittelt  werden,  si> 
dass  der  Saldo  für  die  belgischen  Bahnen 
festgestellt  ist.  Hinsichtlich  der  übrigen 
Transp'ntsttY  r!u  11.  beziehungsweise  Bah- 
nen, ptlegt  man  sudaun  die  Gemein- 
schafts-Abrecbnung. 

( lleichzcitig  mit  der  Kinfdhnif.i;;^  dircc- 
ter  Verband-Tarife  für  den  Verkehr  mit  dem 
Auslande  nahm  Oesterreich  auch  an  den 
Einrichtungen  der  Verbände  selbst  theil. 
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Die  ausländischen  Verbände  und  mit 
ibnen  auch  die  betheil^^n  Asterreichi- 

schcn  und  unfjarischcn  Eiscnh:ihn-Ver- 
waituiif^cn,  bilden  eine  für  jeden  Ver- 
band in  sich  geschlossene  Gruppe,  die 
sämmtliche  geineiiT^ame  Verbands-An- 
gelegcnheiten,  auch  die  GebUhren-Ver- 
theilttng,  Abrechnung  und  General-Ab- 
rechnung als  Ganzes  für  sich  regelt ;  darin 
Hegt  ein  wesentlicher  Unterschied  gegen- 
über dem  seit  jeher  bestehenden  Ab- 
redmungsmodi»  in  Oesterreich,  wo  alle 
Verbinde  unter  Einem  zur  Abrechnun^s^ 
gelangten  und  seit  dem  Jahre  1896  hin- 
sichtlich des  mit  Gttterkarten  abgefertig- 
ten Verlcehrs  vollständig  seitens  der 
Empfangsbahnen  zur  Abrechnunt; 
bracht  werden.  Die  Jiechnungslcgung 
im  Verband-Verkehre  mit  ausländischen 
Rahneii  wird  stations-  und  rntifcn^^eise 
sowohl  durch  die  Versandt-  als  auch  durch 
die  Emp&ngs-Stationen ,  und  zwar  in 
allen  Rubrik cn  [nach  Gewich ts-Classen, 
Transport-Gebühren,  Frankaturen,  Baar- 
vorschOssen,  Nachnahmen  und  l^ber- 
weisitngs-Summen]  ganz  confonn  durch- 
geführt. 

Als  wichtigste  Formen  für  die  Ab- 
rechnung der  Verkehre  mit  dem  Aus- 
lande gelten : 

1.  Die  Grenz- Abrechnung; 

2.  die  Abrechnung  durch  die  Eud- 
bahnen ; 

3.  die  Abrechnung  auf  Grund  von 
Versandt-  und  Empfangs  -  Rechnungen 
[Rapporten], 

I.  Die  G  r  c  nz  -  A  Ii  r  c  ^.  Ii  n  u  n  g  ist 
wohl  als  die  älteste  Form  zu  bezeichnen  ^ 
sie  bedeutet  im  Principe  eine  directe 
Ahftrtimtng  im  Anschluss- Verkehre,  wie 
wir  sie  kurz  vorher  als  erste  Form  des 
Anschluss-Verkehrs  mit  dem  Auslände 
dargestellt  haben. 

Eine  Aendcrung  im  Wesen  liegt 
darin,  dass  die  Verkehrsgebiete,  auf  die 
sich  eine  A'ircch;-;t:nLr  in  Llits^ju  Sinuc 
erstreckt,  weil  auh;j,L-Ji.linte,  oll  luclucic 
Verbands-(;ebiete  umfassende  sind.  In 
der  zur  Abrechnung  bestimmten  Grenz- 
station tibergibt  die  am  Transporte  vor 
der  tirenzstation  letztbetheiügte  Verwal- 
tung die  Transporte  gegen  Uebergangs- 
Verzeichnisse  [Creditausweise,  Borderauxj, 
in  denen  der  schon  oben  bezeichnete 


.  Ausgleich  durchgelUhrt  und  von  der 
I  ttbemelmie&den  Bahn  als  richtig  bestätigt 

wird.     Hiedurch    tritt  die  übergebende 
!  Bahn  zur  Aufnalnnsbahn  in  das  Credit- 
j  Verhältnis  als  Abgabsbahn  hingegen  die 
übernehtnendc  als  [neue]  Aufnahmsbahn 
in   das  Creditverhältnis  zur  eigentlichen 
Empfangsbahn.     Infolgedessen  kommt 
eine  Abrechnung   bis   zur   Grenze  und 
eine   zweite   von   der   Grenze    bis  zur 
Bestinimungs-Station  zur  Durchführung, 
I  deren  jede  in  dem  Uebergangs-Verzeich- 
I  nisse,  beziehungsweise  in  den  Aufgabs- 
und Abgabs-Rechnungen  der  Grenzstation 
1  ihre  Grundlage  findet  Diese  Abrechnung 
i  wird  im  Verkehre  mit  Italien,  Russland 

und  mit  Fifl^icu  dutcli^cführt. 
!       2.  Die  Abrechnung  durch  die 
I  Endbahnen  pflegt  aus  Gründen  der 
Zweckniässl;^rl<^it  bezüglich  des  Personen- 
j  und   Gepäcks  -  Verkelu^   von  der  Aus- 
I  Sfatigs-,  bezüglich  des  mit  GQterkarten 
abgefertigten  Verkehres  von  der  Empfangs- 
bahn durchgeführt  zu  werden.    Die  ge- 
prüften   Rechnungs- Unterlagen   der  die 
W'rrcclnniiir;"    fülircnden    Endh.Tiin  sind 
!  seitens  der  .nuicrcii  KiHil>aliu  auf  Grund 
der  eingezoi^cncn  Billette,  Gepäcksscheine 
und  auf  Grund  der  Güterkarten  zu  prü- 
fen und  mit  den  Aufgabs-Rechnurjj.;i.n  in 
L  cbereinstimmung    zu    bringen.  Ueber 
I  die  durch  die  Rechnung  •i^hr.  ude  End- 
I  bahn  auszuweisenden  Tran>[  <  1.11  lebührcn 
für  die  betheiligten  Transitbahneii  sind 
1  Rechnungsauszüge  aufzulegen,  die  alle 
I  zur  Controle  der  Richtigkeit  ihrer  An- 
theilc  n">tliim  n  DaUri  zu  enthalten  haben 
und  von  der  prüfenden  Bahn  als  richtig 
anzuerkennen  sind.  Dieses  Abrechnungs- 
System  findLt  im  Verkehre  mit  England 
und  Nordl'runkreich  Anwendung;  vielfach 
wird  auch  der  Personen-  und  Gepäcks- 
Verkehr  mit  deutschen  Bahnen  in  dieser 
Weise  abgerechnet. 
I       5.  Die  Abrechnung  auf  Grund 
von    X'crsandt-    und  Empfangs- 
Iv  c  clj  u  u  n  g  e  n  [-R  a  p  por  t  en|. 

Die  Empfangs- Kecbnungen  [Rapporte] 
j  für  den  mit  Gilterkarten  abgefertigten 
!  Verkehr  werden  von  der  Empfangsbahn 
hinsichtlich    der    richtigen  Verrechnimg 
der  GUterkarten  nach  Prüfung  und  all- 
fälliger  Berichtigung  der  in  letzteren  be- 
I  rechneten   Transport-Gebabren  revidirt 


und  die  erhaltenen  ^Summen  an  Gewichtä*  1 
und  Geldbeträgen  relations»  und  muten-  | 

weise  nach  Massjraht-  der  varj^cdrucktcn 
Rubriken  für  jeden  Versandt -Verkehr  in  , 
Zusammenstellungen  übertragen.  Die  be-  | 
tn-ffcndL  II  Versandtbahnen   i'liormittelten  \ 
inzwisclicn  ihrerseits  die  aus  den  Kechnun-  ' 
gen  [Kapporten]  conform  verfassten  Ver- 
sandt-ZusaminensteHungen,  deren  einzelne 
Posten  in  allen  Theilcri   der  Kintragung 
mit  jenen  der  bezü^^lichcn  Abgabsposten 
zu  vergleichen  und  bei  allt'älligen  DifTe- 
renken   entsprechend  richtig  zu  stellen 
sind.    Naclulem   auf  solche  Weise  die 
Gesaramt-Betrett'nisse  der  Aufgabs-  mit 
jenen  der  Abgabs*Ziuiamtnenste11un{;en  in  | 
Uebereinstimmung  gebr.ulit  situl,  worden 
sämmtliche  für  den  gleichen  Verband-  . 
Verkehr  nach  etner  Bahn  ausgefertigten  ! 
Auftj.ibs  -  ZusaiiiiiKiistellungen    in  eine 
Ucbersicht  aufgerollt,  die  nebst  den  Zu-  i 
sammenstellungen  an  die  Abrechnungs- 
stelle  des  betreffenden  Verbandes  •  [ge- 
wiihnlich  die  geschäftsfuhrende  Verwal-  , 
tung]  behufs  Ausscheidung  der  GebUhren- 
Ai'.tlKilc,    .\uj'>tcllim;^   der  General-A'i- 
i  c^liiuiug  und  V  eranlassung  der  Salüirnng 
zu  übermitteln  ist.  Durch  Vervielfältigung  | 
der  Gebuhren-. \ntheils- Aufstellungen  so-  ' 
•wie  der  General-.Abrechnungen  und  Zu- 
sendung von  Copien  derselben  an  die 
beth«iUgten  Bahnen,  sind  diese  in  der 
Lage,  die  Richtigkeit  der  Antheils-Be- 
rechnung  und  -Zurechnung    zu   prüfen.  ; 
Diese  Form  der  Verbands-Abrechnung 
ist  derzeit  im  Verkehre  «wischen  öster- 
reicIiisctiLii.   r.ii^ai  isclu.  n   imd  Llcutvchen 
bahnen  mcistentheilä  iu  Anwendung. 

Fflr  mehrere  grössere  cartellirte 
Ausland-Verbands- Verkehre  erfolgte  die 
Durchfuhrung  der  Abrechnung  fast  35 
Tahre  hindurdi  seitens  hiezu  berufener 


Beamleu-Gonunissionen,  denen  auch  die 
gleichzeitige   Besorgung    der  Cartell- 

Abrechnung  und  sonstiger  mit  der  Ver- 
bands-Abrechnung im  Zusammenhange 
stehender  Agenden  oblag. 

Obschon  dieser  Abrechnungsmod-is 
den  Vorzug  einer  beschleunigten  und 
sicheren  Durchfllllmin<:  inr  sich  hatte, 
nahm  man  hievon  nach  Kinführung  des 
Systems  der  combinirten  Abrechnung  für 
diese  Verbände  des  Ausfalles  der  Cartell- 
Abrechnung  und  der  grösseren  Kosten 
wegen  Umgang. 

Wie  in  den  meisten  übrigen  Verbänden 
übertrug  man  sodann  die  Durchführung 
der  Al^whnung  [Gebölwen-Vertheilung 
und  Aufstellung  der  Gcncr.il  Alirt-cbnusig] 
auch  hier  in  Jedem  Verbände  der  mit  der 
Geschäftsführung  betrauten  Verwaltung, 
als  der  Verbands  -  Abrechnungsstelle. 
Ausser  diesen  bestehen  im  Auslände  auch 
fiQr  grossere  Gruppen  von  Eisenbahn -Ver- 
b;(tulen  Abrecfnumr^s-Bnreaux.  so: 

das  ( Iciitral-.Vbrcchnungs-Bureau  für 
den  S  iJdeutschen  lüisenbahn- Verband*) 
/u  München.  Daselbst  gelanrfcn  anch 
diu  deutsch-  und  biUimisch-italicniöchcn 
Verbands- Verkehre  zur  Abrechnung; 

!.!;)>  Gentral-Abrechnungs-Bureau  der 
köiiigiith  preussischen  Staatsbahnen  in 
Hannover ; 

das  Gentral-Abrechnungs-Bureau  für 
den  saddeutsch-lranzOsischen  und  den 
süddeutscli-italii  nischen  Verkdir  via  St 
Gotthard  in  ätrassburg; 

das  Eisenbahn-Central-Abrechnungs- 

Burcau  fiir  den  W-rkt  hr  niit  di  n  Orient- 
Bahnen,  mit  Serbien,  Bulgarien,  Rumänien 
und  der  Türkei  zu  Belgrad. 

*)  Im  Jahre  1864  als  Verbaod-Abrech- 
nungs-Bureau  gegrfludet. 


i  iaupL-Kechnungs-Abschliiss.  General- Abrechnung  und 

Saldirung. 

Rei  centralisirtem  .Abrechnungsdicnsle  sich  ergebenden  Gebühren-Antheile  durch 
erfolgt  die  Aufstellung  einer  (iesammt-  Aufnahme  in  Haupt-Zusammenstellungen 
Abrechnung  für  alle  an  der  gemeinsamen  oder  -Recapitulationen  zu  Hauptsummen 
Abrechnungsstelle  betheiligten  Vervvaltun-  vereinigt,  die  in  einer  für  sämmtliche 
gen.  Zu  diesem  Zwecke  werden  zunächst  ,  Bahnen  aufgelegten  Xachweisung  Uber 
die  aus  sämrotlichen  Verkehren  bahnweisc  |  Schuld  und  Fwderung  auf  der  Seite 
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»Fordi.riin>;<  fi'ir  [liIc  Rnhn  ausgewiesen 
werden.     I  crucr   sind   aul   dieser  Seite 

von  jeder  Bahnverwaltung  ausgewie» 
seneti  Furdcnin^;en  an  Raarvorsthüssen 
und  Nachiialmiun  uiuzulragen.  Dagej^en 
kommen  auf  die  »Sduildseite«  die 
seitens  jcJcv  n.ilin  einzeln, ihi.-iiL-n  Cic- 
bühren  lür  Ikturdcruii;;  von  rcrsoncii, 
Gepflck  und  Gütern  sowie  die  für  an- 
gekommene Güter  eingeliobenen  Utlnr- 
wcisungen.  Die  sonach  auf  der  Sclmkl  - 
und  >Forderung€.$eite  ermittelten  Total- 
stjnimen  müssen  bilanzirLii.  Als  Ab- 
rechnung crhiilt  jeJe  bethnlij.;tt.  Üahn- 
verwaltun;^  lhk  Nachweisung  über 
Schuld  und  Forderung,  die  einen  Au^zni^ 
ihrer  Ergebnisse  aus  der  besprochene  u 
Hauptnaehweisung  darstellt  und  den  Saldo 
an  SlIiuIJ  i)der  Forderung  nachweist. 
Alle  luLiaul  bezüglichen  Unterlagen  sind 
in  den  Originalen,  beziehungsweise  in 
Gopten  i'Ll/uschliessen. 

Der  aiLs^(.wiesene  Saldo  bildet  nebLU 
anderen  vcreinbanrngsgenUlgs  speoitll 
nachzuweisenden  Abrechnnn'^s  -  Krgeb- 
nbiscn  eine  Post  in  der  Genera! -Ab- 
rechnung. 

Die  aus  den  .\hrec!intingen,beziehimgs- 
weise  aus  den  tiencral  -  Abrechnungen 
resultirenden  Saldi  werden  in  eine  Aus- 
gleichungs-Annieldnn^  faier  in  eine  Rilanz 
aufgenommen,  welche  den  Saidiiungs- 
stelicn  als  Unterlagen  zu  dienen  haben 
und    ihnen   kostenfrei    ein/U'-eMvlen  sind. 

Samnitliche  seitens  der  1  heiineluuer 
einer  gemeinsamen  Saldirungsstelle  über- 
mittelte Saldinmgs-UnterLiiien  sind  in  das 
für  jeden  Theilnehmer  zu  lührende  Conto- 
corrente,  t)der  vorerst  in  Conto-corrente- 
Beilagen  und  dann  summariscli  iti  jenes 
zu  übertragen.  Nach  Ablauf  des  lüi  die 
periodische  [halbmonatliche  oder  motiat- 
lichej  Saldirung  festgesetzten  Ti-rnnnes 
ist  das  Conto-corrente  jeder  X  ei  waltung 
abzuschlieSDen,  der  Saldo  an  Schuld  oder 
I'orderung  zu  ermitteln  und  über  diese 
Saldi  zur  Prüfung  der  Richtigkeit  eine 
GeneraUBilanz  aufzustellen.  Jede  Bahn- 
verwaltung erhält  .sodann  eine  .Abschrift 
ihres  Conto-corrente  mit  allen  zur  I'rüfung 
der  Ciesammtzif^er  nöthigen,  eventuell  zum 
Zwecke  des  Beischlusses  vervielfältigten 
Saklirungs-Unterlagen. 

Erfolgt  der  Baarausgleich  durch  die 


Saldirnngsstelle  selb'^t,  so  luibL-n  sJtnnnt- 
lielie  schuldende  TheÜnehmer  die  Schuld- 
betri^^e  zunj  fest^;eset/ten  Termine  dort 
einzuzahlen,  während  die  I-'' irdei  uI.^sbe- 
träge  von  ebendort  gewöhnlich  einen 
Tag  später  zftr  Atiszahlung  au  bringen 

snid. 

Hei  Baaran^i^leich  von  Tliciluchmcr 
zu  Theilnelni  it  die  Saldirungsstelle 

eine  S  iklinnit^s- L  ebersicht  und  für  jeden 
TheilncliUicj  einen  Auszug  [-Saldirungs- 
Antragj  aus  dieser  Uebersicht  aufzulegen, 
der  die  Theilbeträge  und  Theilnehmer 
ausweist,  denen  er  behufs  Üurchfühnuig 
der  Baarzahlung  gegenübersteht. 

.\tts>;er  der  fih'  die  S.ildirnng  aus 
direcleii  iVbreelinuni^en  zwisclien  öster- 
reichischen, ungarischen  und  bosniseh- 
lu'rzei^f'winischeu  Kisenbahneii  in  Wien 
beslclienJen  Abrechnungs-  und  Saldi- 
rungsstelle, die  wir  bereits  ausführ» 
lieber  besprochen  haben,  sind  noch  zu 
erwähnen : 

Die  .Abrechnungsstelle  des  Vereins 
r>entselier  Eisenbahn  -  \'er\v:i1tungen  zu 
Berlin  und  das  (X-ntral  .'^.ildii intgs-Bureau 
in  Brüssel.  Letzteres  winde  in  t  I.  Januar 
|SN()  zum  Zwecke  de>  .\  bi  ecthnungs- 
.\usgleiches  für  den  inurnaionalen 
Verkehr  /cwisehen  Oesterreich,  Ungarn, 
Deutsehland.  ItiHni,  Schweiz,  Frank- 
reich, Belgien,  Holland  und  England 
gegründet. 

Die  Abrechnung.sstelle  des  Vereins 
iJeutscher  Eisenbuhn- Verwaltungen  wurde 
am  1.  October  1871  als  General-Saldi« 
rnnir'^stefle  von  einer  Anzahl  deutscher 
Vereuis-Verwaltungeu  geschaffen,  um  die 
aus  der  gegenseitigen  Abrechnung  der 
\'erkehre  sowie  aus  sonstigem  Titel 
entspringenden  gegenseitigen  Zahlungs- 
Verbindlichkeiten  periodisch  für  alle  in 
Summa  und  für  jeden  einzelnen  Theil- 
nehmer im  Saldo  ermitteln,  und  so  in 
kürzester  Weise  zum  Baarausgleiche 
bringen  zu  können. 

Die  Generalversammlung  des  Vereines 
zu  Breslau  |i.SS2]  heschloss,  diese  Sal- 
dirungsstelle zur  Vereins-Einrichtung  zu 
machen  und  gab  derselben  eine  zu  Frank- 
furt [l^'^  l)  abgehaltene  Generalversamm- 
lung den  Titel :  .VbrechnungssteUe  des 
Vereins  der  Deutschen  Eisenbahn-Ver- 
waltungen. Sie  besteht  unter  der  Leitung 
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und    am   Sitze    der  };cschurtsf[ihren<ien 
Directiuii  des  Vereines  selbst. 

Zum  Schlüsse  sei  noclt  in  Hcziijr  auf 
Tarif  und  Ahrechnun«;  auf  die  vielfaclte 
Verzweimmg  in  Verband-Gruppen,  sowohl 
im  directen  Verkehre  mit  dem  Auslande, 
als  iii  jenem  zwischen  österreichischeni  | 
un^rischen  und   boinisch-herzegowini-  | 
sehen    Kiseiihahnen,  hingewiesen.  Das 
steht  allerdings  mit  der  Art,  Verband-  ; 
Tarife  zu  vereinbaren  und  mit  der  hie-  ' 
durch  ln.din;,rtLn  Vcrkehrstheiluny;  in  un- 
mittelbarem Zusammenhange,   hat  aber 
andererseits  eine  [durch  viele  Routen  und  | 
( lüterclassen,   durch   die  per  R<nite  und 
(Ilas>e   für  jede  liahn  zittermiissig  test- 
zustellenden Antheilssätze,  endlieh  durch 
die  Special-Ahrechniiii^  (ilv,-t  die  KVmten- 
^uotisirung]     htiehst     wiiilautwc.  er- 
schwerte und  Icostspieli'^     \  ih,iiivl- Ab- 
rechnung selbst  dann  zur  Fulj;e,  wenn  die 
Antheilssätze  [AntheilstabellcnJ  zur  Zeit  | 
der  Abrechnung  stets  schon  gegeben  : 
wären. 


Wenn  wir  hiemit  in  der  Darstellung^ 
der  Kntw  icklunff  des  Abrechnungswesens 
hinsichtlieh  der  Transport- Rinnabmen  der 
Eisenbahnen  bei  der  (Gegenwart  ange- 
langt sind,  können  wir  wohl  der  Ueber- 
zeu^^un;;  Ausdruck  geben,  dass  dieses 
Stadium  noch  nicht  das  letzte  in  der 
Entwicklung;  bleiben  wird. 

Das  Streben  nach  Wrvoliki ■miiiiiung 
und  einer  einheitlichen  Ausgestaltung  in 
anderen  Zweigen  des  Eisenbahnwesens, 
hat  dort  schon  näher  /um  Ziele  geführt 
und  wird  deshalb  auch  hier  nicht  ruhen. 

Was  flDr  die  technische,  was  für  die 

frncfitrechtliche  [rci^lementare]  Einheit  im 
Kiscnhahnwesen  durch  die  internationalen 
Verträge  zu  Bern  [vom  i.  April  1887, 
luvicliungsweise  vom  14.  October  i8()o] 
geleistet  wurde,  ist  auf  dem  (lehiete  des 
Taril-  und  .Abrechnungs-Wesens  noch 
lange  nicht  erreicht.  —  Die  Kinheit  VAsst 
sich  hier  nicht  mit  dem  Massstabe  des 
Technikers,  nicht  an  der  Richtschnur  VOn 
Gesetzes- Paragraphen  herstellen. 
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Franz  Mahlixg, 

A4imct  dei  k.  k.  privUcgUtco  SUdbitba-GculUciMift. 


So  reichlich  die  Quellen  der  Eieeno 
bahn  -  Gteschichte  Oesterreich  -  Un- 
garns sonst  fliessen  mögen,  hin- 
sichtlich der  allgemeinen  und  besonderen 
Verhältnisse  des  Eisenbahn-Personales  — 
der  Betriebs-Organe  im  weitesten  Sinne  des 
Wortes  —  versagen  sie  zu  Zeiten  fast  gänz- 
lich, insbesondere  in  den  Ktndeijahren  un- 
seres  Eisenhaliinvesens.  Die  zeitgenös- 
sische Fachliteratur,  soweit  man  von  einer 
solchen  sprechen  kann,  enthält  darüber 
nichts  oder  nur  dürftige  Andeutungen.  W'ill 
man  sich  also  Uber  die  Qualität,  die  Hechts- 
lind Entlohnungs- Verhältnisse,  die  dienst» 
liehe  und  gesellschaftliche  Stellung,  kurz 
über  die  gesammten  Lebensbedingungen 
der  Osterreichischen  Eisenbahn-Bedienste- 
ten in  der  ältesten  Zeit  unseres  Eisenbahn- 
wesens Klarheit  schaffen,  so  ist  man  ge- 
zwungen, nicht  selten  zn  Vermathungen 
Zuflucht  zu  nehmen,  wie  sie  sich  aus 
den  ersten  gesetzlichen  Bestimmungen 
und  Dienstvorschriften  ergeben,  und  auf 
die  Tagesliteratur,  Streitschriften  und 
Schilderungen  zurückzugreifen,  in  welchen 
sich,  wenn  auch  in  lückenhaften,  mit- 
unter selbst  verzerrten  Umrissen,  das 
Bild  der  dienstlichen  und  sonstigen  Ver- 
hältnisse des  Eisenbahn-Personales  jener 
ersten  Zeit  wiederspi^;elt. 


So  wie  die  berOhmten  stage-coaches 

Englands,  in  Oesterreich  die  für  ihre 
Zeit  ebenso  vortrefflichen  Eil-  und  Extra- 
posten nicht  nur  die  unmittelbaren  Vor- 


littfbr,  sondern  in  mehr  als  einer  Hinsicht 

auch  das  Vorbild  fQr  die  ersten  Eisen- 
bahnen  bildeten,,  so    ist    auch  der 
»Schwager«   Postillon  der  Urahne  des 
!  heutigen  Betriebs«Personales. 

Der  Postillon  war  der  im  Lohn  Ver- 
hältnisse'   stehende     Bedienstete  eines 
Posthalters    oder  Bespannungspächters 
und  unterschied   sich    sonach    in  seiner 
rechtlichen  Stellung  in  nichts  von  dem 
I  übrigen  Gesinde.  Trotzdem  würde  man 
sehr  irren,  wenn  man  in  Üim  einen  ein- 
j  fachen  Fuhrknecht,  nichts  als  den  Rosse- 
I  lenker,  oder  bei  Eil-  und  Extraposten  den 
verwegenen  Vorreiter  sehen  wollte,  der, 
I  wenn  ihm  klijigender  Dank  in  Aussicht 
stand,  sein  Gespann  im  sausenden  Galop 
I  über  Stock  und  Stein  dahintricb.  Kr  war 
i  auch,  wie  schon  sein  Epitheton  »Schwager« 
bezeugt,  der  allen  Vertraute,  der  Wege- 
kundige, der  Vermittler  der  Neuigkeiten, 
die  er  von  Wirthshaus  zu  Wirthshaus  auf- 
sammelte. 

Hoher  stieg  sein  .\nsehen,  als  im 
Jahre  1750  die  ein  Jahr  vorher  von  Frei- 
herrn von  der  Lilien  gegründeten  Dili- 
gencen  nach  dem  Deutschen  Reiche  von 
der  k.  k.  ('ameral-Direction  übernommen 
und  alsbald  auf  die  wichtigsten  Relationen 
InnerOsterreichs  ausgedehnt  wurden. 

Dadurch  wurde  er,  wenn  schon  nicht 
rechtlich  —  denn  sein  Dienstverhältnis 
blieb  das  frühere  —  so  doch  der  Öffent- 
lichen  Meinung    nach  k.tisLrlicher  Be- 
1  diensteter;  dadurch  entfiel  aut  ihn  ein 
I  Theil   der  Prärogative  der  staatlichen 
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Verkehrsanstait.  Und  wenn  er,  im  Be-  i 
wusstsdn  seiner  Wflrde,  angethan  mit  den  | 

hohen  Keiterstiefehi,  den  weissen  Leder- 
hosen, dein  kurzen,  dunklen,  in  Gala 
jedoch  rothen  Frack,  die  Bind«  mit  dem 
DoppeladlL-r  :im  linken  Arme,  am  Kopfe 
den  niächligeu  goldbelressten  Zweispitz 
mit  dem  Federbusche  und  in  der  be- 
handschuhten Faust  die  lanj^e  Peitsche 
schwingend,  dahinstolzirte,  durfte  er  an- 
nehmen, dass  ihm  die  allgemeine  Wcrth- 
schätzimg  nicht  versagt  bleibe.  Dass  er  1 
dabei  nicht  sehen  eine  allzeit  durstige  I 
Seele  und  vor  Allein  ein  jederzeit  trink- 
geldlUsterner  Patron  war,  darf  bei  seinem 
Metier,  das  ihn  zti  anhaltender  Bewej^ung 
in  freier  Luft  uiu!  zu  stetem  Verkehre 
mit  dem,  so  einst  wie  heute,  tausenderlei  1 
GefäUigkeiten  beanspruchenden  Publicum  | 

SWang,  nicht  wniKiernelunen. 

Wahrscheinlich  uia  dieser  Trinkj^  eider-  1 
wirthschaft  einigermassen  zu  steuern  und 
dem  I'ostillon,  ähnlich  c!en  Fahrfiebührcn 
des  lieutigen   Maschinen-  und  Zugsper-  , 
sonales,  eine  entsprechende  Entschädigung  | 
jfUr  tlie  Reiseauslagen  zu  sichern,  war 
in  die  Tarifbestimmungen  der  k.  k.  Post 
zu  Anfang  unseres  Jahrhunderts  die  Vor- 
schrift aufgenommen  worden,   dass  die  I 
mit   den    gewöhnlichen    Postwagen  | 
Reist-iiden  in  allen  Provinzen,  ohne  Unter»  i 
schied,  dem  Postillon  für  jede  einfache  1 
Station  als  Trinkgeld  5  kr.  C.-M.  auf  die  I 
Hand  zu  zahlen  h.ilvn.    Für  F\(ta)~(i-.t 
musste  taritinässig  56  kr.  C.-M.   Kitt-  1 
geld  und  12  kr.  C.«M.  Trinkgeld   pro  I 
Meile  bezahlt  werden. 

Heute  fristet   der  Postillon,    seiner  : 
einstigen  Herrlichkeit  grOsstentheils  ent-  I 
kleidet,  ein  bescheidenes  Dasein  nur  mehr 
in  den  von  der  Eisenbahn  abgelegenen  1 
Gegenden.  { 
SJn    nüch-tcr    Xrichfi ilrr^r    in    der  . 
Ahncnrcilit-  Je;  I ■.i-enbahnbetriel)s-Organe 
und  eint  Zeitl.uiL;  seni  mit  sehr  scheelen 
Augen   betrachteter  Onccrrcni,    ist  Jei 
Kosselenker    der   Hol/-    utul  Ki»ctil>alni 
Budweis-Linz-Gnuinden  ,  tienn  die  1  Verde-  | 
Kisenbahn  von  Prag  bis  Lana   kann  in 
ihrer  beständigen  Beschränkung  auf  einen 
kammerlichen    Frachtenverkehr  fbglich 
ausser  Betracht  bleiben. 

Mit  den  Holz«  und  Eisenbahnen  trat 
ein  neues,  nicht  nur  fOr  den  Betrieb  dieser, 


sondern  der  Eisenbahnen  überhaupt  be^ 
Stimmendes  und  eharakteristisehes  Moment 

in  den  Vordergnnul :  die  unverrückbare 
Fahrbahn,  von  welcher  das  Fuhrwerk 
nun  nicht  mehr  beliebig  abweichen  und 
ausweichen  konir.e.  Ausserdem  hatte  man 
es  im  Interesse  uuVgliehstcr  Leistungs- 
fähigkeit und  .Sicherheit  des  neuen  Ver- 
kehrsmittels als  nothwendig  erachtet, 
demselben  einen  eigenen  Strassenkörper 
anzulegen.  Und  diese  beiden  Umstände 
bedingten  bereits  eine  weitergehende 
Arbeitstheilung,  als  sie  der  Postbetrieb 
nothwendig  machte. 

Der  Executivdienst  bei  der  *K..  k.  priv. 
Ersten  Oesterreichischen  EisenbahmGe- 
sellschafti  zcriiel  s.  in.icli  in  zu  ei  'l'heile  :  *) 
Die  Bahnerhaltung,  welche  von  der  Ge- 
sellschaft von  allem  Anfange  selbst  mit 
eigenen  Organen  besorgt  wurde,  und  den 
Betrieb  im  engeren  Sinne,  einschliesslich 
Bdstelhmg  der  Zugkraft. 

Dieser  let:rtere  Dienstzweig  war  in  den 
ersten  Jahren  an  .sugcnannte  »Bespan- 
nungspächter >^  überlassen  worden,  wel- 
chen die  nahiieiL^entluiinerin  nur  das 
rollende  .Materiaic  und  die  zur  Unter- 
bringung des  Betricbspcrsonales  sowie 
der  Bespannung  nöthigen  Baulichkeiten 
beistellte.  Erst  in  späteren  Jaliren  über- 
nahm die  (jesellschaft  auch  den  Betrieb 
in  eigene  Verwaltung. 

An  Betriebsurganen  kamen  also  bei 
der  Budweis-Linz-Gmundener  Bahn  in 
Betracht : 

a)  Bei  der  Bahnerhaltung:  Der  Inge- 
nieur, welcher  nicht  nur  den  Zustand 
der  Bahn,  der  Baulichkeiten  und  Betriebs- 
mittel im  Grossen  zu  Oberwachen  hatte, 

sondern  dem  a'uh  die  Aufsieht  über  die 
richtige  Handhabung  der  Betriebsvor- 
schrilt  Oberwiesen  war.  Ihm  unterstanden 

einerseits  der  ».Strccict  n.iufseher«  [Bahn- 
meister], dem  die  Instandhaltung  der 
ihm  zugewiesenen  Strecke  im  Detail  ob-. 
I.ij .  andererseits  der  ■  W'erkfiihrer  ^ .  Jessen 
l'iiieht   es   war,   für  Jeu  guten  Zustand 

*i  .Aiii  die  ürjianisation  der  einzelnen 
\'cr'.valti.iiL;Lii,  tie/ichuiiji.sweise  ^kr  eul/etnen 
Dienstzu  eifie  kaiui  hier  una  .u  der  Folge 
uieln  einl;cg^lll^;eD  werden,  da  dies  einem 
eigenen  .\hseliiiitfc  des  Werkes  vorbehalten 
blieb.  (Vt;!.  Md  I.  2  Tlieil,  Dr  Alfred  Freiherr 
V.  Buschniau,  Verwaltungsgeschichte  der 
Österreichischen  Eistenbahnen.] 
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der  Personen-  und  Frachttarifen  zu 'sor- 
gen, und  in  der  Reparaturwerkstätte  die 
Oberaufsicht  sa  mbren^  und  endlich  die 

Sattler  unJ  Schmiede,  die  hei  der  um 
jene  Zeit  üblichen  Art  der  »Zugförderung« 
auch  den  Huf  beschlag  als  ihre  wichtigste 
Function  zu  versehen  hatten. 

Dem  Streckeuaufseher  unterstanden 
die  »Bahnwachter«,  deren  es  auf  der 
131  km  langen  Linie  Linz-Budweis  46 
gab.  Diesen  oblag  nicht  nur  die  un- 
mittelbare üeberwachung  des  zugewiese- 
nen Rayons  und  die  Vornahme  kleinerer 
Reparaturen  am  Bahnkörper,  sie  hatten 
auch,  wenn  das  von  ihnen  bewohnte 
Wächterhaus  zum  '  Autsitzplatze«  erklärt 
wurde,  die  Vermittlung  der  Passagier- 
Aufnahme  zu  besorgen. 

Wie  man  sieht,  enthielt  die  damalige 
Orn^aniüatinn  des  Bahnerhaltung.s-  und 
Aufsichtsdienstes  bereits  vollständig  die 
Grundlinien  der  noch  heute,  selbst  filr 
die  ^i'issten  Brihnen  bestehenden. 

bj  Beim  Betriebe :  Auf  den  Stationen, 
deren  sich  auf  der  alten  Linz-Budweiser 
Linie  zehn  mit  eigenen  Anfnahmsgebäuden 
vorfanden,  leitete  den  Dienst  der  »Expe- 
dttor«.  Gleich  seinen  CoI[e<^(;a  von  heute 
hatte  er  datilr  zu  sorgen,  das»  die  Ord- 
nun«;  auf  dem  Stationsplatze  aufrecht  er- 
iiahen  bleibe,  dass  der  Betrieb  sich  an- 
standslos entwickle,  die  Kreuzungen  ein- 
gehalten werden,  die  Wagen  rechtzeitig 
abgingen.  Er  hatte  die  Fahrbescheini- 
gungen auszugeben,  die  Gepäcks-  und 
FrachtstOcke  zn  übernehmen  und  für  deren 
Beförderung  zu  sorgen. 

Hatte  in  seiner  Station  regelmässig 
Bespannunp^swechsel  einzutreten,  so  stand 
ihm  der  «Stallmeister*  zur  Seite,  dem 
die  Stallwirthschaft  Qberantwortet  war 
und  eh  r  auch  zugleich  als  Vorgesetzter 
der  'Kutächer«  fungirte. 

Ausser  diesen  Stationen  gab  es  noch' 
die  erwähnten  « Aufsitzplätze < ,  häufig  ein 
Strassenwirthshaus, '  ein  Kaufnianns- 
gcschäft  oder  ein  sonstiger  geeigneter 
Punkt  an  der  Bahnlinie,  wo  der  W'irth 
oder  Geschäftsbesitzer  als  vermittelndes 
Organ  für  d>e  Passagier-  und,  in  be- 
scliränktem  Umfange,  die  Gttteraufnahme 
thätig  waren. 

Diese  letztgenannten  subsidiären  Be- 
triebsorgane sehen  wir  auch  heute  wieder 


dureh  das  I.'ie.il-  mid  Secundär-Bahn- 
wesen  in  den  Kreis  der  Erscheinungen 
treten,  der  damit  zu  seinen  Anfängen 
zurückkehrt.  Nur  wusste  man  r.n  jener 
Zeit  der  Holz-  und  Eisenbahnen  noch 
nichts  von  einer,  in  den  amtlichen  Er- 
lässen als  Klirenkleid  bezeichneten  Uni- 
form der  Eisenbahn-Bediensteten;  wäh- 
rend man  heute  hier  und  dort  auf  Local- 
bahnen  das  insbesondere  für  einen  Eisen- 
bahnmann, der  mit  den  äusseren  Kenn- 
zeichen seines  Standes  gerne  den  Begriff 
und  die  Achtung  einer  öffentlichen  Rang- 
stellung' verbunden  sehen  möchte,  sehr 
zweifelhafte  Schauspiel  geniessen  kann, 
dass  in  kleinen  Stationen  und  Haltestellen 
der  die  AHfertii;un;^  hesnrr^ende  W  irth 
oder  Kaufmann,  den  man  aus  öttentlichen 
Rücksichten  zum  Tragen  eines  Uniform* 
Stöcke.«,  der  Eisenbahnmüt^e  oder  Rlouse 
verhält,  oder  der  sich  dieselbe  aus  eigener 
Liebhaberei  beschafft  hat,  nach  Abgang 
des  Zii^es  mit  eben  diesen  Kennzeichen 
einer  öffentlichen  Function  seine  Kunden 
bedient  oder  sich  mit  seinen  Gästen 
herumzankt. 

Alle  die  vorgenannten  Betriebsorgane 
der  Budweis-Linz-Gmundener  Bahn  stan- 
den zu  ihrer  Dienstverwaltung  in  einem 
sehr  losen  Verhälttüssc.  Mar  Ingenieur 
war  mittels  Dienstvertrag  angestellt,  der 
beiderseits  nach'  den  handelsgesetzlich 
bestimmten  Kündi^^^ungsterminen  p.elöst 
werden  konnte,  die  übrigen  Bediensteten, 
wie  Streckenaufseher,  Werkftthrer,  Elxpe- 
ditoren  und  Balm wächter  u.  s.  w  ^standen 
im  Tag-  und  Wochenlohne;  die  Stall- 
meister tmd  Kutscher  waren  flberdies 
Angestellte  des  Privatpüchtern. 

Fensions-,  Kranken-  oder  Unter- 
stfltzungscassen  gab  es  natürlich  keine, 
der  ortsilbliclie  Tag-  und  Wochenlohn, 
der  der  Unsicherheit  des  Erfolges  und 
der  herrschenden  Geldknappheit  halber 
mit  Vorliebe  an  der  Minimalgrenze  ge- 
halten wurde,  und — wenn  es  hoch  kam  — 
fBr  das  Stations-  und  VVächterpersonale 
eine  Dienstwohnung,  bildeten  die  »einzige 
Entschädigung  für  die  Dienstleistung. 
Demgemäss  war  die  Stellung  der  Be- 
diensteten der  Ersten  Oesterreichischen 
Eisenbahn-r,i.:sL-'ls  Juift  ilbciliaupt  riiie 
höchst  beseheideue.  Für  den  liahnaul- 
sichts-  und  Bespannungsdienst  verwendete 
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man  des  Faches  kundige  Leute,  Hand- 
werker, Bauarbeiter,  Kutscher,  die,  da 
das  Handwerk  damals  noch  seinen  gol- 
denen Boden  hatte,  diese  Stellung;  infolge 
der  geringen  Entlohnung  nur  ah  kiiicn 
Uebergang  betrachteten^  bis  sich  in  ihrem 
dgfentiichen  Metier  eine  bessere  Gelegen- 
heit bot;  die  Expeditoren  vvaivn  iiiclit 
selten  Leute,  die  mit  Allem  vorlieb 
nehmen  mussten,  was  ihnen  I^bens- 
unterhalt  bot.  Einen  BcanittnslaiK!  im 
heutigen  Sinne  des  Wortes  gab  es  da- 
mals und  e^ab  es  lange  Jahre  nachher  noch 
nicht.  Seihst  für  den  P«)stcn  eines;  »  Itiü^c- 
nieurs«  verwendete  man,  der  Billigkeit 
halber,  mit  Vorliebe  bessere,  aus  dem 
Arbeiterstande  hervorg^egangene  Fach- 
leute. 

Zudem  wurde  die  Holz-  und  Eisen- 
bahn durch  die  in  ihren  Leistungen 
glänzende,  ein  viel  griVsseres  Wirkungs- 
gebiet umspannende  kaiserliche  Post  mit 
ihren  Organen  weit  in  den  Schatten 
gestent. 

Anders  gestalteten  sich  die  Ver- 
hältnisse erst  mit  dem  Inslebentreten 
der  Dampfbahnen.  Durch  sie  wurde  der 

EisL-nb.il'.nbetricb  aus  einem  Pulirw  crlo- 
Unternchtnen  zu  einer  grossen  öllentUchcn 
Verkehrsanstalt 

Bei  den  ersten  englischen  Eisenbahnen 
waren  und  blieben  die  Eisenbahn-Be- 
diensteten Handelsangestellte,  Industrie- 
arbeiter mit  allen  dieser  Stell ttng  in 
gesellschaftlicher  und  rcclitiicher  Be- 
ziehung anhaftenden  Vortheilen  und 
Schwächen.  Mau  \iiuiii_i[te  iTiiien  nicht 
von  Staatswegen  die  üttciuliclic  .Stellung 
von  Gesetzes  Vertretern  und  subsidiären 
Polizeiorganen ;  man  gab  ihnen  nicht  die 
äusseren  Kennzeichen  von  Staatspersonen 
ohne  deren  gesellschaftliche  Prärogative 
einer  entsprechend  gesicherten  recht- 
lichen und  materiellen  Stellung;  man  schuf 
ihnen  endlieh  auch  keine  Altersversor- 
gung. 

Dafür  fnhlte  »ich  der  englische  Risen- 

balinniaiiii,  il.i  er  liureh  seine  l'iiri>[- 
stcilung  keinerlei  vermeintliche  oder  wirk- 
liche Vorrechte  gegenOber  den  anderen 
HandcIsaniicstLlUen  oder  Industriearbei- 
tcni  errang,  seit  jeher  seinem  Arbeitgeber 
gegenfiber  ^deh  diesem  ab  frder  Com- 
paciscent.  Er  wie  sein  Dienstherr  konnten 


den  Arbeitsvertrag  jederzeit  »ohne  Angabe 
von  Gründen«  lösen,  und  sich  anderswo 
ein  Unterkommen»  beziehungsweise  eine 
Arbeitskraft  suchen.    Daftir  aber  blieb 
beiden  Theilen  die  uneingeschränkteste 
(Koalitionsfreiheit  und  das  dieser  inne- 
wohnende Recht,   sich   innerhalb  der 
vom  Gi-selze  gezogenen  Schranken  die 
günstigsten   Vertragsbedingungen  unter 
Umstinden  selbst  im  wirthschaftlichen 
Kampfe  abzuringen. 
:       Bekanntlich    hatten    unsere  ersten 
t  Etsenbahn-Function9re  sich  zum  Studium 
der  einschlägigen  Verhältnisse  nach  Eng- 
land begeben,  von  dort  die  ersten  lie- 
:  triebsorgane  bezogen,  die  Betriebsein» 
!  richtnngen  ursprünglich  übernommen,  und 
!  s<»mit  sind  auch  die  englischen  Personal- 
Verhältnisse  als  eine  Art  Vorstufe  unserer 
ersten    heimischen   zu   betrachten,  und 
unverkennbar  trat  dieser  Einfluss  auch 
beim  i 'crsonale  der  ersten  österreichischen 
Eisenbahnen  zu  Tage. 

Die  Betriebsorgane  der  ältesten  Oster- 
reichischen Eisenbahnen  wurden  in  den 
ersten  Jahren    unserer  £isenbahn-Aera 
auch  bei  uns  als  Handdsangesteltte,  als 
Industriearbeiter  betrachtet.  Doch  wesent- 
,  lieh  anders  als  wie  in  England  ent- 
f  wickelte  sich  ihre  Stellung  in  der  Gesell- 
schaft, bedingt  durch  aii.icre  sociale  und 
wirthschaltUche  Verhältnisse. 
I      Von  einem  allseitigen,  bis  in  die 
uiitL-rcii  Volksschichten    ;iringenden  Rc- 
I  diiitni^si.    nach    Befiügclung   des  allge- 
!  meinen  \'erUehres  wie  in  England,  konnte 
1  zur /eil  ilei  eiste:;  lusenhaliULn  in  nnserem 
!  Vaterlansie    keine  Rede  sein,    liier  gab 
es  keinen  ungestümen  Drang  in  die  Ferne, 
1  weil    hiezu   das   Agens,   die  intensive 
I  Industrie-  und  Handelsthätigkeit  fehlte, 
weil  dem  \'i  lke  die  nöthige  geistige  und 
körperliche  Freizügigkeit  mangelte. 

Zu  dem  kam  noch,  dass  der  Stand 
der  allgemeinen  Volksbildung   um  jene 
Zeit,  nicht  nur  von  Kronland  zu  Kran- 
I  land  infolge  der  Verschiedenheit  der 
\,itiii;',.ilit;it  ei]i  Sehl  uiii;leieher,  sondern 
I  im  Allgemeinen  auch  ein  ziemlich  niedriger 
I  war.  Schulpflicht  gab  es  keine,  die  Volks- 

sehulen  seihst  w.il'en  sehr  sp'h'üeh  ;^es.'iet, 

^  auch  hielt  man  von  denselben  getliessent- 

Ilich  alle  »flberflaasige«  Naturwissenschaft« 
lichkeit  und  die  Kenntnis  fremder  Cultur- 
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und  Kcchtszustände  ferne,  um  in  die 
Kupfe  nicht  nnnOthige  »FreigeiBtefeic  zu 

vttpflanzen. 

Wu-s  Wunder  «ilso,  dass  die  grosse 
Masse  des  Volkes  dem  neuen  Verkehrs- 
mittel der  Eisenbahnen  verständnislos, 
häufig  sogar  feindselig  gegenüberstand 
und  Jeden,  der  sich  in  den  Dienst  dieser 
»amedkanischea«  Erfindung  stellte,  miss- 
trauisch  als  einen  Abenteurer  betrachtete. 

Alle  die  Freudenrufe,  welche  allent- 
halben die  Ankunft  der  ersten  »Darapf- 
wagen«  beijffassten,  alle  die  POUer,  die 
dabei  ;ib<j,ebrannt  wurden,  sie  waren  zum 
grösstcn  Thcik  der  lärmende  Ausdruck 
des  Staunens  Uber  den  nie  g;esehenen 
Anblick  des  eine  i;,ui/e  \\'a>xenreihe 
dahinziehenden,  rauchenden  und  pustenden 
eisernen  Ungethttms,  oder  der  patriotischen 
Freude  tSbcr  die  Gegenwart  des  Monarchen 
und  der  sonstigen  hohen  Hcrr»chaUcii, 
nicht  aber  Zeichen  der  allgemeinen  Er- 
kenntnis, welch  (^ewulti^cr  ( 'ultiirfactor 
erstanden  sei,  und  dass  mit  ihm  eine 
uetie  Culturepoche  ihren  Anfang  ge- 
nommen habe. 

Diese  mangeln  Je  Etkcnntnis  aber  war 
dem  Volke  umsoweniger  zu  verübeln,  als 
bekanntlich  auch  die  gelehrte  Welt  und 
selbst  die  sogenannten  besseren  Stände 
bis  in  ihre  höchsten  Schichten  hinauf 
sich  gegen  das  neue  Verkehrsmittel  noch 
jahrelang  ablehnend  verhielten  und  vtel- 
tach  von  der  Ueberzeugung  durcbdrim^eii 
waren,  dass  sich  so  etwas  nicht  halten 
könne.*)  Gerade  die  «besseren  Stände«, 
bisher  yew.  dass  ilK  s  Ereignisvolle 
von  ihnen  ausgehe,  ahnten  in  der  neuen 
Institution  den  Untergang  ihrer  alten 
Prärogative  und  suchten  sie  als  die  Idee 
eines  ungebildeten  .Menschen  zu  diseredi- 
tiren  ;  der  engherzige  Bureaukrat  dagegen 
It'ircli'.ete,  das??  durch  die  basi nlialineii  die 
alte  .Sesshaftigkeit  der  Uewohncr  aulgc- 


•)  Im  woblthuenden  Gegensatxe  au 
solchen  Anschauungen  stwd,  wie  Dr.  Alfred 
Freiherr  V.  Busch  man  nachweist,  die  weit- 
gehende Erkenntnis,  welche  die  obersten  Ke- 
gierungakreise  Oestcrrt  ii  Iis  von  der  Bedcu- 
timg  der  liiscnbahiie:)  schon  erlangt  hatten, 
als  sie  sicii  :nit  Jen  ;i I Irr tr<ten  F.isenhahn- 
rroieetcn  zu  bcs Ji,itn\;tii  liattcn  fVjil,  HJ.  I, 
2.  Theil,  Dr.  .-VltiLti  l-rt-  fu  rr  \  .  H  11  s  V  Ii  in  a  D, 
Verwaltungsgesehichte  der  österreichischen 
Eisenbahnen.] 


hoben  und  deren  geistige  Abgeschlossen- 
heit  durchbrochen  würde.  Der  Gewerb»- 
mann,  der  Riuer  hinwiederum  fühlten, 
dass  iliiieu  daü  unheimliche,  feuerspeiend 
dahinsausende  Ungethüm  Concurrenten 
in  das  liislicr  sichere  Absatzgebiet  lirini^en 
könne,  und  da  sie  Oberdies  iu  den  Flug- 
blättern und  am  Wirthshaustische  von 
den  Gefahren  des  Eisenbahnbetriebes  imd 
den  bereits  vorgefallenen  ersten  Unfällen 
lasen  und  hörten,  begannen  sie  für  Eigen- 
thum und  Leben  besorgt  zu  sein.  Alle 
zusammen  aber  erblickten  in  den  Eisen- 
bahnen, namentlich  als  die  Ergebnisse 
der  ersten  Betriebsjahre  hinter  den  in 
den  SubscriptionS'Einladungen  gegebenen 
Versprechen  beträchtlich  zurückMiebcn, 
und  sich  nicht  nur  z^ihlrcicbe  speculativc 
Erwartungen  enttäuscht  sahen,  sondern 
selbst  das  ein<;ezahlte  C^apital  in  seinem 
Bestände  derart  bedroht  erschien,  dass 
der  Staat  mit  seinem  Credite  zu  Hilfe 
kommen  musstc,  in  letzter  Linie  nichts 
als  eine  waghalsige  capitalistische  Spe- 
culation,  deren  Kosten  sie  schliesslich 
mit  ihrem  Vermögen  oder  mit  erhöhten 
Stenern  zu  bezahlen  hätten.  Hiezu  kam 
noch,  dass  auch  hier  die  Geldknappheit 
der  ersten  Betriebsjahre  und  die  Unsicher- 

f  heit  des  Erfolges  die  Eisenbahn-Vnter- 
nehmungen    zur    grössten  Sparsamkeit 

1  auch  hinsichtlich  der  Bezüge  ihres  Per- 

I  sonales  nttthigte. 

Si»   lat;en    also  die  wirthscliaftllchcn 

i  und  socialen  Verhältnisse  bei  Beginn  der 

I  vaterländischen  Eisenbahn-Aera  ftlr  unsere 

!  Vorfahren   im   Dienste   des  I'Ui;^elrades. 

I  All  der  Uass  und  all  die  Missgunst,  die 
sich  in  den  Anfangsjahren  des  Eisen- 
bahnwesens, als  sich  dessen  ,SL-ijmingen 
noch  niclil  allgemein  zcigleii,  dalür  aber 
dessen  Nachtheile  fÖr  den  Einzelnen, 
uie  riesehäftsstörunjx,  Vetsclnebunu,  der 
Marki\  et  lialtnisse,  Hodenzerstüekciung  u. 
A.  m.  vunso  nachhaltiger  flQhlbar  machten, 
aus  dem  V'olke  heraus  gegen  die  Insti- 
tution als  solche  richteten,  sie  wurden 
auf  den  örtlichen  Repräsentanten  der 
Fasenbahn,  den  Bediensteten,  als  Ab- 
neigung übertragen  und  infolge  der  ge- 
ringen Bezahlung  als  Geringschätzung 
seitens  der  wohlhabenderen  oder  gesell- 
schaftlich bessergestellten  Schichten  zum 
Ausdrucke  gebracht. 
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Unter  diesen  unverkennbaren  Ein- 
flüssen stand  die  Entwicklung  der  Per- 
sonal-Verhältnisse der  ersten  Eiseabahn- 
betriebs-Organe  in  OcäUircich. 

In    der  Geschichte   des  Eisenbahn- 
Personales  spielen  zwei  Ereignisse  eine 
hervorragende  Rolle.  Es  sind  dies :  Das 
Eracheinen  der  »kaiserlichen  Verordnung  ' 
vom  16.  November  1851,  mit  welcher  i 
eine  Eisenbahnbetriebs-Ordnung  tilt  tUe 
Kronläader  erlassen  wurde«,  nebst  ihrem  j 
Vorläufer,  dem  »Polizeigesetze  ftir  Eisen-  I 
bahnen*"    vom    14.  ^^;ir/.  1S47   und  die 
Gründung  der  Direction  fUr  ätaatseisen-  ] 
tKihn-Betrieb  im  Jahre  1883,  welche  im  I 
weiteren  Verlaufe  ciuüieli  zur  Schafftin^; 
eines  Eiseabahn-Miiüsteriums  fülirte.  Durch 
diese  beiden  Ereignisse,  welche  auf  die 
Stel'.uni::   des   Eisenbahn-Personales  be- 
stnunKiiJen  und  nachhaltigen  Einfluss  aus- 
übten, ist  das  Gebiet  unser«ir  Betrachtung 
gleichsam  in  drei  Abschnitte  getheilt. 

Im  ersten  Jahrzehnt  bis  zum  Er- 
scheinen des  vorerwähnten  Polizeigesetzes  I 
und  der  ihm  vier  Jahre  später  nach- 
folgenden Eisenbahnbetriebs-Ürdnimg  war 
die  dienstliche  Stellung  der  Eisen- 
bahn-Organe nach  dem  englischen  Vor- 
Wide  jene  reiner  Handelsangestellter,  so- 
weit sie  die  Beamten,  und  gewerblicher 
Hilfs-  oder  Industriearbeiter,  soweit  sie  die  1 
im  bienerran^e  stehenden  Personen  be-  I 

trifft.  Hienaeli  stand  fs  l><.iden,  den  Dienst- 
vcrtrag  schliessenden  Theilen  jederzeit  . 
frei,  das  Dienstverhältnis  ohne  Angabe  \ 
von  ririlnden  zu  lösen  und  der  Arbeit- 
nehmer hatte  an  seinen  Dienstgeber  keinen  . 
anderen  Ansprach,  als  auf  den  bedungenen  | 
Gehalt  oder  T  idni    luid   die  Einhaltung 
der  gesetzlich  vorgc;.i,:hncbeiien  Kündi- 
gungsfrist. 

Wie  jeder  neu  sich  erscMiesscn  Ic 
Beruf  nuisslc  Jas  Eisenbahnwesen  in  den 
ersten  Jahrzehnten  im  Allgemeinen  mit  I 
jenem  rcbersehusse  an  gei.stigcii  und 
physischen  Kriiften  vorlieb  nehmen,  der 
in  den  alten  Benitszweigen  aus  irgend 
einer  Ursache  keine  Verwendung  finden 
konnte,  ziel-  und  aussichtslos  am  Rande 
des  ( ;cscl!schaft.sstroines  dahintrieb  und 
daher  jede  sich  darbietende  Gelegenheit  | 
wahrnehmen  musste,  um  sich  vor  dem 
Untergange  zu  bewahren.  ' 


Eine  Ausnahme  111  dieser  Hinsicht 
Inidete  nur  das  höhere  technische  Per- 

snnnle,  dem  ia  aucli  hekanntüch  die 
Führung  in  den  ersten  Jahrzehnten  zu- 
fiel. 

Der  Staat  stellte  dem  Eisenbabnbaue 
sein  wohlbewährtes  Corps  von  Strassen- 
bau-Ingenieuren  bereitwilligst  zur  Ver^ 
Äsung  und  ebenso  fanden  sich  ver- 
schiedene,  zumeist  italienische  Baunnter- 
nehmungen  vor,  denen  die  Ausführung 
des  Bahnkörpers,  der  Hoch-  und  Kunst- 
bauten anstandslos  Ubertragen  werden 
kiinnte.  Alicr  für  die  Herstellung  der 
Schienen,  die  zweckgemässe  Bettung, 
Verlegung  und  Befestigung  der  Geleise- 
str.1n;:^e.  für  Hau,  Betrieb  und  Instand- 
haltung der  Locomotiven,  dieConstruction 
der  verschiedenen  Wagentypen,  wie  end- 
lich für  die  Abwicklung  und  Sicherung 
de.s  Zugsvcrkehrs  selbst  fanden  sich 
hierzulande  weder  '  entsprechend  ein- 
fiel iehtete  Etablissements,  noch  auch  die 
tachkundigen  Organe. 

Es  wurden  also  zunächst  die  für 
leitende  Stellungen  bestimmten  Männer 
ztmi  Studium  in  das  im  Eisenbahnwesen 
vorgeschrittenere  Ausland  entsendet,  zur 
Schulung  des  untergeordneten  heimiacben 
Betriebspersonales  englische  und  deutsche 
Oberbauverleger,  Masclilncnführer  und 
Betriebsleute  herangezogen  und  die  in- 
ländischen Industrie-Unternehmungen  zur 
Schienenerzeugung,  wie  zum  Wagen- 
und  Maschinenbau  angespornt.  Oder 
aber  die  Eisenbahn-Verwaltungen  gingen 
selbst  daran,  sich  die  zur  Erzeugung  üirer 
Betriebserfordernisse .  nöthigen  Fabriks- 
statten  zur  gründen.  Die  vom  Austande 
l)cinin;c»kehrten  Functionäre  entwarfen 
sudaiiu  die  ersten  Betriebs-Instructionea, 
und  die  Zeit  vor  lIebergaV>e  der  im  Bau 
begritTcnL-n  EisL-nbahidiniL-n  an  den  ."ifTent- 
lichen  Verkehr  v.  mdv  da/.u  benützt,  um 
das  Personale  unie:  i';eaufsichtigung  und 
Unterweisung  der  boigegebenen  aus- 
ländischen Fachleute  auf  den  bereits 
fertiggestellten  Sirecken  im  Maschinen- 
und  Zngsdienste  praktisdi  einzuführen. 
So  gelang  es  unter  mancherlei  Mühen, 
sich  die  ersten  Betriebs<»g4ne  nothdttrfrig 
heranzubilden. 

Kurze  Zeit  vor  dem  Entstehen  der 
Eisenbahnen  waren  auch  die  polytechni- 
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sehen  Schulen  entstanden.*)  Diese  Schulen 
lieferten  das  entsprechend  vorgebildete 

technische    Personale;     hier    war    also  ' 
bereits  eine  organische  Wechselbeziehung 
zwischen  Schule  and  Beruf  gegeben.  | 

.SchNvicris'cr  f^cstnltete  sich  die  Per- 
sonalbeschattimL:  hinsichtlich  des  com- 
merziellen  Hicnsies,  insbesondere  äber,  I 
als  mit  der  Entwicklung  des  SclücULnnetzes 
die  volkswirthschaftUchen  Kintiiissc  des 
Eisenbahnwesens  immer  mehr  hervor- 
traten, der  Verkehrsdienst  sich  allmählich 
zu  einem  selbständigen  Dienstzweige 
herausbildete  und  der  Wirkungskreis  der 
technisch  gebildeten  Beamten  nach  and 
nach  ausschliesslich  auf  die  technischen 
Agenden  beschrankt  wurde.  Da  man  sich 
der  Erkenntnis  nicht  vcrschliessen  konnte, 
dass  ftlr  den  Stations-  und  commerzielten 
r')ienst,  der  hei  der  Ist ilirtlieit  itiT  cinzflncn 
Organe,  bei  dem  fortwährenden  Eingreifen 
in  die  wiithschaftlichen  Verhältnisse  der 
von  der  Bahn  durchzogenen  Gegenden  imd 
der  Gefäiirlichkeit  des  Betriebes  immerhin 
ein  volle«  Mass  von  Energie  und  Selbst- 
stMndifxkcit  im  Handeln  erforderte,  nicht 
Personen  ohne  jede  Bildung  verwendet 
werden  könnten,  sah  man  sich  für  diesen 
Dienstzweig  auf  das  Angebrit  von  Bt  - 
werbern  »höherer  Intelligenz-  angewiesen. 
Diese  Kreise  sahen  sich  damals  jedoch  , 
wenig  veranlasst,  für  ein,  zudem  unsiche-  j 
res  Minimaleinkummen,  in  den  Exccutiv-  I 
dienst  einer  Eisenbahn  einzutreten. 

Das  Einkommen  im  Staatsdienste  als 
Beamter  oder  Officier,  welchen  Benift- 
zweigen  sich  ietu-  Kreise  vorwiegend  zu- 
wandten, war  um  jene  Zeit  zwar  auch  . 
nicht  wesentlich  höher  als  das  den  Eisen»  | 
bahnbeamten  gebotene  :  ahcr  der  Sta.its- 
dienst  gewährte  Altersversorgung  und  den  1 
verlockenden  Glanz  einer  bevorrechteten  | 
öffentliclien  S'ellung,  Dinge,  die  im  Ri^en-  1 
bahndienste  damals  nicht  zu  holen  waren,  i 
Unter  solchen  Umständen  darf  es  wahrlich  ' 
nicht  wnndemehttien,    wenn    sich  Jahr- 
zehnte    hindurch     der     vSpottvers  im 
Schwange  erhalten  konnte:  »Wer  nichts 

•)  Die  erste  derarti);e  I.elir.iiistalt  in 
Oesterreich,  das  technische  Institut  in  Praji. 
war  am  25.  November  iSoi  von  P'ranz  Josef 
K.  V.  Gerstner  ins  Leben  berufen  worden. 
(Vgl.  Bd.  I,  i.Theil,  H.  Strach,  Geschichte  j 
der  Eisenbahnen,  S.  89].  '| 


ist  und  \ver  nichts  kann  —  geht  zur  Post 
oder  Eisenbahn.« 

Die  Eisenhahn-neamtenschaft  stellte 
sich  demnach  ursprünglich  vielfach  als 
ein  aus  den  verschiedensten  BerufszweiKen 
zusammenges-triimtes  Conglomernt  dar, 
dem  jede  Einheitlichkeit,  jeder  Corpsgeist 
fehlte.  Der  Schiffbrüchige  im  Sturme  des 
I.ehens,  die  pruMeiiialiscIie  Existenz,  die 
iich  dem  hingab,  was^  ihr  der  Tag  brachte; 
Leute,  aus  mit  Glücksgütern  wenig  ge- 
segneten Gesellschaftsschichten  stammend, 
die  ihrem  Hange  zum  Studium  oder  dem 
Drängen  iier  Eltern,  aus  ihrem  Sohne 
etwas  >  Besseres«  zu  machen,  gefolgt 
waren  und  denen  es  ntm  an  Verbin- 
dungen fehlte,  eine  ihrer  Bildunjc  ent- 
sprechende Stellung  zu  erlangen ;  endlich 
ehemalige  Soldaten  sowie  Diener  und 
GflnstlinjX'^'  cinflnssreicher  Herren  sassen 
hier  glcichmässig  im  selben  Berufe. 
Verschieden  an  Bildung  und  Sinnesart, 
infoljre-  des  ;j;crin;,f^en  Verkehrs  ohne 
Fühlung  miteinander,  hausten  sie  auf 
ihren  Stationen,  häufig  mit  Entbehrung 
kämpfend  und  nicht  selten  im  Herzen, 
nachdem  die  erste  Freude  Ober  die  ge- 
fundene Existenz  vcrtlugen  war,  das 
nagende  Gefnh!  des  l  .'nbefriedigtseins 
in  einem  ÜciuIl,  dem  sie  infolge  der 
fluchtigen  Einschulung  beinahe  fremd 
gegenüberstanden. 

Bei  der  Bevölkerung  hingegen  rang  sich, 
trotz  des  anfänglichen  Bestrebens,  sich  die 
Eisenbahnen  mit  Allem,  was  daran  hing, 
möglichst  vom  Leibe  zu  halten,  schon 

hall!  nach  dem  Bestände  des  neuen  Ver- 
kehrsnnttels  die  Erkeimtnis  durch,  wie 
wichtig  dieses  för  ihren  Vortheil  s«i, 
wie  es  den  per>i>nliclien  Verkehr,  den 
Naclirichtendienst  beschleunige,  den  Er- 
zeugnissen aller  Art  bessere  Märkte  er- 
schlösse und  die  nelirauchsstoffe  aus 
der  Ferne  leicht  und  selbst  billiger  und 
besser  herbdbrächte,  und  so  wurde  der 
Eisenbahnbeamte  haKl  ein  gesuchter 
Rathgeber  und  Gewahrsmann.  Er  kam 
zumeist  ans  ircinder  Gegend,  hatte  ein 
Stück  Welt  i^cM-^ieii  unii  ^var  daher  dem 
liciinischen  \'ürurUiedc  euliückl,  er  er- 
schien als  Vertreter  einer  Einrichtung,  die 
der  Mehrzahl  fremd  war,  die  zahlreiche 
EigenthQmlichkeiten  aufwies,  mit  denen 
man  sich  vertraut  machen  musste,  tim  sich 
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des  neuen  Vehikeln  mit  Vortheil  bedienen 
zu  können,  l'nd  da  er  zugleich  der  Ver- 
wahrer und  Befördenirif^svennittler  der 
zum  Transporte  bestimmten  ( icucrbe- 
Erzeiignissc  war,  rUclite  er  von  selbst  in 
den  Kreis  der  Amtspersonen,  Jtr  Hono- 
ratioren, ein.  Aber  diese  k.iiua  ci  t  unfjene 
Position  wurde  wieder  zunichte  j^emacht 
durch  die  vielfachen  Misslichkeiten,  die 
sich,  wie  hei  einem  so  bunt  zusammen- 
gewürfelten Personale  kaum  anders  zu 
erwarten  stand,  allerorten  ergaben,  durch 
die  mannigfachen  Härten  in  der  Gt- 
st  lifiCts^ebarunfj  der  fast  siuxcränen 
ersten  Eisenbahn- Unternehmungen,  für 
welche  Härten  man  im  Publicum  oft  den 
Eisenbahn- Bediensteten  dieVerantwortun«; 
auflud,  vor  Allem  aber  durch  deren  ge- 
ringefl  Einitommen,  welches  sie  zwanfr, 
sich  der  besseren  Gesellschaft  fern  zu 
halten,  werm  sie  sich  nicht  in  Schulden 
Stürzen  wollten,  oder  ihr  Einkommen  in 
eine)  W'i  isc  zu  cri^.'iTizcn.  die  sie  nicht 
stltca  m  ditcclc  Abhan';i«»kcit  von  der 
Bewohnerschaft  brachte.  Das  dem  Sess- 
haften  gegenüber  dem  »Zugereisten«  ein- 
gewurzelte Misstrauen  that  ein  l.'ebriges 
und  so  sah  sich  der  Eisenbahnbeamte  als- 
bald wieder  in  eine  ^wcifelbafte  gesell- 
schaftliche Stellung  guanngt. 

In  die.ser  Schilderung  der  allgemeinen 
Verhältnisse  des  ehemaligen  österreichi- 
schen Eisenbahn^Personales  sind  unbe- 
schr.nigt  die  traui  l^i  n  Verhältnisse  jener 
ersten  Jahrzehnte  festgehalten.  Gerechter- 
weise  muss  jedoch  anerkannt  werden, 
dass  das  Betriebspersonale  i^mr  Zut 
unter  den  schwierigsten  Verhültnissen 
den  Dienst  als  solchen  pflichtgetreu  und 
nicht  selten  geradezu  aufopferungsvoll 
versah  und  die  Beispiele  besonders  tüch- 
tiger Betrieixsbeamter  zählen  keineswegs 
zu  den  .Selteidieiten. 

Nicht  sehr  verschieden  von  den  Be- 
amten-Verhiiltnissen  lagen  die  Dinge  in 
den  Üiener-Categorien.  Da  es  bei  der 
Eisenbahn  standigen,  von  den  (iewerbs- 
und  Marktschwankungen  unabhängigen, 
wenn  auch  bescheidenen  Verdienst  gab, 
meldeten  sich  zahlreiche,  den  verschieden- 
sten Berufen  angehörige  Personen  uin 
Aufnahme  in  den  Eisenbahndienst.  Die 
Zusammensetzung  des  Dienerpersonales 
war  also  nicht  weniger  bunt,  als  jene  der 


Beamtenschalt.  Man  nahm  iti  den  ü.ihn- 
erhaltangs-,  Maschinen-  und  Zugsdienst 
vorerst  zumeist   nur   !i mdwerkskundige 
Leute  auf.  Da  aber  deren  bcs.scres  Ele- 
ment, welches  sein  ursprüngliches  Hand- 
werk nur  wegen  augenblicklich  mangeln- 
den Verdienstes  daselbst  verlassen  hatte, 
alsbald  Wiederaus  dem  Eisenbahndienäte 
,  schied,  wenn  sicli  anderwärts  günstigere 
I  Erwerbsbedingungen  ergaben,  sah  man 
sich  wie  beim  Beamten-,  so  auch  beim 
Dienerpersonale  ständigen  Fluctuationen 
gegenaber,  welche  die  Bahnen  nicht  nur 
um  die  Einschulungskosten  der  .Ausschei- 
I  denden  brachten,  sondern  auch  der  stetigen 
I  Entwickelung  des  Eisenbahnbetriehes,  wie 
der  Schal^uni:  eines   bewährten  und  ge- 
schulten Personalstockes  hinderlich  ent- 
I  gegen  standen. 

Die  Staatsverwaltung  hatte  zwar  mit 
dem  Cabinetssclirciben  vom  25.  November 
i.S^7  de«  Hisenbahnbau  und -Betrieb  als 
eine  ihrer  Prarei^ative  erklärt,  von  der  sie  • 
nur    Jesiiialeii    keinen  üelnaucii  mache; 
aber  trotzdem   dadurch   der  Eisenbahn- 
betrieb   eigentlich    zu   einer  staatlichen 
Function  geworden   war,   nahm  sie  zu- 
nächst keinerlei  Einflu.ss  auf  die  Quali- 
I  hcation  und  das  Dienstverhältnis  der 
I  Eisenbahnorgane  und  beschränkte  sich 
angesichts  der  bald  nach  Eröffnung  der 
I  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  erfolgten 
I  ersten  Eisenbahnunfälle,  welche  im  Publi- 
cum ^1 1  'sse  lürregung  hervorgerufen  fiatten. 
I  darauf,  durch  die  zuständigen  Behörden 
I  einige  Verschärfungen  der  Betriebsvor- 
schriften verordnen  zu  lassen.  InJe-sen 
licüs  sie  nach  Gründung  der  General- 
Direction  der  k.  k.  Slaatsbahnen  im  Jahre 

1S42  deren  sämmtliche  !?:mi-  ur^d  Betrieb«- 
bcamten,  wie  daü  sonstige  zur  selbstän» 

I  digen  DienstesausQbung  berufene  Perso- 
nale vor  EntsenduH'j:  a.ii  C\\c  Streclce  am 
26.  .März   1S42  in  l.iJ  uehiucu.  Durch 

;  diese  Beeidigung  war  aber  zum  ersten 
Male  gekeimzeichnel,  dass  man  in  mass- 
gebenden Kreisen  die  Stellung  der  Eisen- 
bahnorgane nicht  mehr  als  jene  ausschlie$s- 

}  lieber   Frivatangestellter  zu  betrachten 

I  begann. 

Jenes  glänzende  (^orps  von  Inge- 
nieuren, welches  sich  der  österreichische 
Staat  durch  seine  ausgedehnten  und  in 
technischer  Hinsicht  heute  noch  angestaun* 
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ten  Strassenbautea  in  den  letzten  Jahrzehn- 
ten des  vorigen  und  zu  Anfang  dieses 

Jahrhunderts  heranc^ezof^en  hatte  —  wir 
nennen  hier  mir.M;inner  wie  Fraiiccscuni, 
Ghegft,  Bretts chnci der  u.  A.  —  ^ab  allein 
der  Staatsverwaltung  die  Mö^^lichkett,  =;n 
rasch  zur  praktischen  Bethäiigim^  des 
Eisenbahnretjals,  zum  Staatsbahnbau,  über- 
zugchen.  Dieses  Corps,  das  sich  seine 
reichen  Erfahrungen  im  Strasscnbau 
sowohl  in  den  Niederungen  des  unga- 
rischen Flachlandes  und  der  lombardiscb- 
venetianischen  Ebene,  als  auch  an  den 
schwindelnden  Abhängen  des  Hoch- 
gebirges vorbei  bis  weit  in  die  einsamen 
Regionen  des  ewigen  Schnees  hinein 
geholt  hatte,  repräsentirt«.  die  geistige 
Schvaingkratt  der  staatlichen  Eisenbabn- 
Verwaltunür  und  verwirklidite  nicht  nur 

in  verhfiltnisrnilss'ifx  l<ar/i.T  Zeit  den 
grossartigen  Eisenbahnplau  Kiepl's,  es 
machte  auch  das  Osterreichische  Eisen- 
hahtiuL-sen  ztt  einein  in  techtiisoher  Hin- 
sicht bahnbrechenden  über  lumpt. 

Mit  Bewunderung  blickten  die  Zeit- 
genossen aut  diese  tlrossthalen  des  heimat- 
lichen technischen  Genius,  wie  sie  nament- 
lich die  südlichen  Staatsbahnen  in  der 
Ueberschienung  des  Semmering,  des 
Karstes,  der  Trockenlegung  des  Laibacher 
Moores  u.  A.  m.  <<i  reichlich  au&UWeisen 
hatten,  und  es  ist  begreiflich,  wenn  sich  die 
Technik  sowohl  in  der  OffeitÜichen 
Meinnii;^.  als  .uwh  iin  Dienstgetriebe 
selbst  tur  lange  Jahre  zu  einer  unbe» 
strittenen  Vorherrschaft  im  Eisenbahn- 
wesen aufschu  aiit;. 

Aber  nicht  die  Technik  des  Eisen- 
bahnbaues allein,  auch  alle  anderen 
technischen  Disciplinvii,  die  sich  bisher 
von  den  alten  humanistischen  Wissen- 
sehaften als  Aschenbrödel  behandelt 
sahen,  wenn  ihnen  von  dcnsel'ien  über- 
haupt der  Rang  einer  VV  »ssciiscliaft  zu- 
erkannt wurde,  fühlten  fast  instinctiv, 
dass  sich  in  dem  lü>ciil\inti\s e-en.  li.is 
in  unserem  VatciiaiiUe  zuerst  ui  ücii 
Köpfen  \nn  Männern  der  Technik  seine 
Wurzeln  fasste,  fiir  sie  ein  weites,  schier 
unbegrenztes  Feld  der  Bethätigung  und 
der  Raum  darbiete,  um  auf  demselben 
das  Piedestal  für  die  kOnftige  Grösse 
aufzurichten.  Wie  ein  Brennpunkt  zog 
das  neue  Verkehrsmitte!  das  bisher  zum 


I  Theiie  brach  gelegene  technische  Können 
I  an  sich.  Je  weiter  es  selbst  vorwärts 

!  schritt  in  seiner  Vervollkommnung,  desto 
i  verschiedenartigere,   zur  Lösung  anrei- 
1  zende  Fragen  stiegen  auf,  desto  weitere 
Kreisi:   /u^   die  Bewegung,   desto  viel- 
fältiger wuidc  der  technische  Geistes- 
kampf. Es  galt,  auf  diesem  als  ureigent- 
lich technisch  betrachteten  Gebiete,  in 
dessen    Gemarkungen    sich  allmählich 
I  bei  der  täglich  fortschreitenden  Erkennt- 
nis von  der  culturellen  Bedeutung  der 
I  Eisenbahnen,  auch  die  anderen  Wissen- 
schaften hineingezogen  fühlten,  nicht  nur 
I  die  Vorherrschaft  zu  behaupten,  sondern 
I  auch  den  Beweis  der  eigenen  Wissen- 
schaftlichkeit zu  erbringen. 
I       Gleichzeitig  wurde  jedoch  versucht, 
I  die  Bedeutung  der  Executivorgane  des 
Betriebes  hcr.iNzudriicken.  S.iwirdesbe- 
j  greiflich,  dass  man  bald  alle  nicht  rein 
I  mechanischen  Hilfskräfte,  deren  man  sich 
I  bei    Ausübung    des  Eisenbahnbetriebes 
!  bedienen   nuisste,  als  etwas  Nebensäch- 
liches  liLtraelitete   und  es  als  Ziel  hin- 
stellte, über  kurz  oder  lang  den  Eisen- 
,  bahiibctsieU   vollständig  mechanisch,  mit 
j  einer  auf  das  äusserste  reducirten  Anzahl 
von  Menschenkräften  abwickeln  zu  können. 

Bei  den  ersten  östei  reichischen  Eisen- 
i  bahnen,  der  Kaiser  KerJinands-Nordbahn 
I  und  der  Wien-Raaber  fspfSterWien-Cilogg- 
nitzer]  Eisenbahn,  bi  st  inde:^  ursprünglich, 
j  ausser  für  den  tinanzicllcn  Dienst,  der  aus- 
I  schliesslich  von  den  (inanzirenden  Bank- 

liiiuscrn     bcsi  ir^^t     wurde,    zwei    f. leerste 
Dienststellen:  ein  Central-[oder  Verwal- 
tungs-]bureau,   dem  das  Verwaltungs- 
!  gesch.'ift,    ur.d  ein  I5aubure,ui,    dem  die 
.  Bauausführung  oblag.  Aus  den  Organen 
I  dieser  letzteren  IMenststeile  wurden  dann 
nach  Vollendung  des  Baues  der  einzelnen 
Strecken  die  Betriebs- Functionäre  ausge- 
wählt. Als  Ikiriehsleiter  wurde  ein  bereits 
beim    Tlaii    beschäftigt    ^ewe'^cner  und 
durch    Reisen    im    Auslande  geschulter 
höherer    Ingenieur    bestellt,  welchem 
.sämmtliche  Betriebszweige,   zumeist  mit 
Ausnahme  des  Werkstättendienstes,  unter- 
I  stellt  waren.  Ihm  zur  .Seite  standen  als 
ausführende  Organe  eine  Heihe  ebenfalls 
demBaubureau  entnommener  Ingenieure, 
welche  als  Stationsvcvstände  der  grösseren 
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Stationen  [der  nachmals  so  benannten  . 
Dispositions»  Stationen}  fun^rten,   und  | 

ilciKii   ixl<?ichzeitijj  die  Am .rdmuiL;  und 
Ueberwachung  des  Hahnerhaltungs-,  des  i 
Zugs-  und  Maschinendienstes  in  einer  | 
bestimmten,   sich  bis  zur  nächsten  Iti- 
genieiirstation  ausdehnenden  Strecke  über- 
tragen war.    Für  die  rein  commerziellen  j 
Agcnckn    Jfs   Personen-   und  Waaren- 
transpuitcä   ihrer   Station   erhielten  sie 
ei<rene,  im  VerredinungsgeflchOfte  ge-  j 
schulte  Clr^ane  7>.!t;ewiesen.  Ausserdem 
waren    ilircr    Ltitiu.y    uiUvrbUUl :    Das  , 
Persoiwle    des    Vcrschub-,  Maschinen- 
wartungs-  und  des  Zu<i:be);leitungsdienste$,  I 
welches    sümmtlich  des  Schlosserhand-  ' 
Werkes  kundig  sein  musste  und  daher  mit 
Vorliebe  dem  Stande  der  Werkstätten- 
arbeiter entnommen  wurde,  fttr  die  Details 
des  Bahnaufsichts-  und  -ErhaUun<i[sdienstes 
dagegen  die  ihnen  bei  grösseren  oder  i 
schwierigeren  Strecken  mgfetheilten  eipfe-  ' 

neu  Strccken-Infienii  nie.  -->:i;;st  ahcr  die 
iialinaufsuhcr  [auch  Streckenmeister  ge- 
nannt], welchen  wiederum  zur  Bahn-  I 
bewachuntj  und  kleinen  Ausbesserungen 
am  Bahnkörper  die  Bahnwäcl)ter,  für  um- 
fangreichere Arbeiten  an  der  Bahn  eine  ' 
Anzahl  Ar1ie;terp:irtii.-n  unterstellt  waren. 

Endlich  oblay;  den   \".ii>tauJen  der 
Ingenieur-Stationen    nocli    die    Ueber-  \ 
wachung  des  Dienstes  auf  den  kleineren 
Zwischenstationen.  .S.lninitliche  .Stationen 
waren   nämlich   bei   den   ersten  Privat-  ' 
bahnen  in  drei,   später  aul  den  Staats-  i 
bahnlinieii  je  r..\ch  detn  Geschaftsumfangc  ' 
sogar  in  fünf  ( lalegorien  eingetheilt.  Nur 
die  erste,   beziehungsweise  die  ersten 
beiden  dieser  Categorien  waren,  wie 
erwähnt,  mit  Ingenieuren  als  X  orstilnden 
besetzt   und  hatten  volle  Dispositions-  | 
fähißfkeit  hinsichtlich  sämmtlicher  Be-  | 
tr'L : -^/w  e'ige.  w.ihrend  die  niederen  tlate- 
gorien,  welche  sich  dem  Kange  nach  in 
BahnhAfe  mit  \'o11em  Personen-  und  be- 
schranktem GiUerdienste,   in   solche  mit 
ausschliesslicher  Personetiablertigung  und 
Aufnahme   einzelner   Waarencollis,  und 
endlich  in  einlache  Haltestellen  abstuiten, 
mit      cominerziell      ausgebikieteti  lie- 
dienst>  ti  li    besetzt    waren    und   die  ;;e- 
riii^^en  tk-.baftc  der  Haltestellen  hänlii;, 
wie  hei  unseren  heutigen  Secundur-  und  ^ 
Vicinalbahnen,  zu  Anfang  wenigstens,  von  | 


nahe  der  Bahn  ansässigen  Wirthen,  Kaut- 
leuten  u.  s.  w.  versehen  wurden. 

Die  Darstellung  der  weiteren  Aus- 
bildung der  Organisation  findet  sich 
wie  erwähnt  in  dem  Abschnitte  >Ver-  • 

u  alti'.ntxs^eschichte  der  österreichischen 
Eisenbahnen«  von  Dr.  Alfred  Freiherm 
V.  Busch  man,  im  Band  I,  2.  Theil, 
dieses  Werkes,  kann  also  hier  Ober^ 
gangen  werden. 

l^urch  die  Schaffung  der  ersten  Staat* 
liehen  Eisenbahnen  hliuben  die  den  Betrieb 
und  die  Bahnpolizei  ausübenden  Eisen- 
bahn-Bediensteten nun  nicht  mehr  blos  . 
Handelsangestelltc  und  Industriearbeiter; 
sie  wurden  dadurch,  wenigstens  der 
Function  nach,  (»ffent liehe  Organe, 
Vertreter  des  staatlichen  Eisenbahn- 
Hoheitsrechtes. 

Es  ist  begreifhch,  dass  die  mass- 
gebenden Behörden,  welche  in  den 
Sturm-  und  Drangjahren  der  ersten 
S!.iatvl-a^i;-I\riode  mit  teehniselien.  ver- 
w  altungsrechtlichen  und  hnanziellen  Eisen- 
bahnfragen  vollauf  in  Anspruch  genom- 
men waren,  der  .Ausgestaltung  di.r  ver- 
tragsrechtlichun  Verhältnisse  des  noch 
wenig  zahlreichen  und  bei  dem  damaligen 
«prlrlichen  \'tTkehre  nur  /ieniUch  einfache 
Functumen  ausübenden  Betricbspersonales 
nur  sehr  wenig  Aufmerksamkeit  widmen 
konnten.  Zu. lern  wrir  .S< icialpdlitik  ftlr 
die  ieitL-uJi-u  Staatsmänner  jener  Zeil  ein 
sehr  spärlich  gepflegtes  Gebiet,  und 
konnte  sich  auch  das  mit  der  nachmaligen 
Entwickehmg  des  Verkehrswesens  Hand 
in  Hand  gehende  colossale  Anwachsen 
des  Eisenbahnheeres  bis  zu  seinem 
heutigen  Umfange  nicht  voraussehen 
lassen. 

Man  begnügte  sich  also  staatlicher- 
seits  zunächst  damit,  die  rein  dienstlichen 

Agenden  der  Betriebsorgane  festzulegen. 
Disciplinarstral'en  für  PHichtverletzungen 
zu  bestimmen  und  die  staatliche  Ingerenz 

hinsichtlich  der  Betriebsilberwachung  .so- 
wohl der  Staats-  als  der  Privatbahnen  zu 
umgrenzen. 

An  eine  Einreihung  iler  staatlichen 
Betriebsor^ane,  obschon  sie  sowohl  ihrer 
.•Stellung  als  ihrer  Function  nach  bereits 
faetisch  Diener  des  .Staates  waren,  in  den 
Rang  von  wirklichen  Staatsbeamten  oder 
•dienern  mit  den  diesen  zukommenden 
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Rechten  und  Bencticicn  dachte  man 
damals  noch  nicht.    Auch  hätte  eine 

solche  Nia.ssregel  bei  der  um  jeiit.-  Zeit 
vielfach  noch  sehr  hinterwäldlerischen 
ZuBammeRgewOifeltfaeit  des  Eisenbahn- 
Personales  und  seines  geringen  Ansehens 
offenbar  einen  Sturm  der  Entrtlstuns:  in 
der  hiedurch  in  ihren  Vorrechten  vcr- 
!ct:?ten  unJ  damals  nocli  in  weit  höherer 
allgemeiner  Werthschätzung  stehenden 
Staatsbeamten-  und  -Dienerschaft  hervor- 
(rerufen. 

Da  man  sich  aber  gezwungen  sah, 
den  Betriebsorganen  im  Interesse  einer 
geordneten  Abwickelung  des  Betriebes 
ein  Merkmal  ihrer  Function  und  eine  fOr 
Jedermann  erkennbare  Beglaubigung  ihrer 
eventuell  geltend  zu  machenden  Autorität 
zu  geben,  bescht^nkte  man  sich  darauf, 
und  selbst  dies  nielit  ohne  Widerspruch, 
diesen  Angestellten  bios  das  äu«serliche 
Kennzeichen  öffentlicher  Organe,  die 
L'nirurtii,  /.II  \  etleilien,  die  überdies, 
um  die  Emptindhchkeit  der  Übrigen 
öffentlichen  Stände  zu  schonen,  nur 
silberne  statt  i^iildener  Distinctinneii  und 
nur  wcnii^c  IvaHg:>ab.slutungen  autvvics. 

Ihrer  rechtlichen- Stellung  nach 
lilielien  die  Eisenbahnorgune  jedrcb 
iiaiulcisangestellte  wie  früher,  die  auch 
fernerhin  jederzeit  ohneweiters  au»  dem 
Dienste  entlasset!  werdeii  konnten,  und 
damit  war  die  Cinmdla^e  2U  jener  wenig 
crspriflSSlichen  Zwitterstcllung  öffentlicher 
Organe  im  Frivat-Dienstverhältnisse  ge- 
geben, die  noch  heute  ihren  nichts  weniger 
als  günstigen  Einfluss  auf  die  Entwickelung 
des  Eisenbahndienstes  selbst,  wie  des 
Eisenbahnstandes  ausflbt 

Trutz,  .illedem  hätte  die  \\\ve1ise!u!e 
Bedeutung  der  Eisenbahnen  für  die  ge- 
sammte  Staatswirthschaft  bald  zu  dner 
endgilti'::cn  .Regelung  dieser  in  mehr  als 
einer  Hinsicht  schiefen  öffentlichen  Stellung 
gedrängt,  wenn  anders  der  Staat  die  ein- 
geschlagene EiseTib.ihnpnlitik  COttSequCnt 
hätte  weiter  führen  küiuien. 

Der  durch  die  politischen  und  Finanz- 
verluntMisvc  erzwniT^ene  Zttsammtnl''r^;eh 
des  Sta.itsl''alin-S\ Sternes  lu  deii  Jaiircn 
1854 — 1*^511  liciileiitete  indes  auch  Itlr 
die  Eisenbahn-Bediensteten  hinsichtlich 
der  rechtlichen  und  materiellen  Ausge- 
staltung ihres  Standes  eine  Catastrophe. 


Die  bisherigen  Staatsbahiüinien  gingen 
nun  zumeist  an   ausländische  Finanz- 

consortien  über,  die  ul^rste  Leitimg  und 
die  besser  dotirten  Stellen  wurden  mit 
Ausländem  bttetzt,  ftlr  welche  die  Öster- 
reichischen Eisenbahnen  fast  ausschliess- 
lich Ervverbsobjecte  bildeten   und  deren 
Interesse   für  das  materielle  W'wiil  des 
ihnen  auch  nati<iiial  fremden  Eisenbahn- 
Personales,  bei  Ucni  überdies  einzig  aus- 
schlaggebenden   Bestreben    nach  einer 
möglichst    hohen   Actiendividende  und 
nach  günstigsten  Cursnotirungen,  natur- 
gemäss  ein  ziemlich  geringes  war.  Zu- 
dem hatte  sich  der  Staat  bei  der  Con- 
cessions- Verleihung  an  diese  aiisländisdien 
Finanzconsortien  durch  sehr  weitgehende 
I  Zugeständnisse  die  Hände  in  rechtlicher 
{  Beziehung  derart  gebunden,  dass  ihm 
auch  hinsiclitlicli  des  I'ers  inaies  ein  kaum 
;  nennenswerther  Einduitö  blieb.  Dadurch 
i  konnte  es  auch  kommen,  dass  der  in  den 
letzten  Jahrzehnten  inaugurirte  staatliche 
I  Arbeiterschutz  bis  vor  wenigen  Jahren 
I  an  den  Eisenbahn^ßediensteten  ^wt  spur» 
los    vorüberging.     In  wirthschaftlicher 
Hinsicht  mag  der  fremde  Einfluss  die 
i  Verhältnisse  wohl  ein  wenig  gebessert 
j  haben.    Die  unverli,iltnisuTa>sig  niedrige 
j  Entlohnung   der  Eiitiibahti- Angestellten 
'  bestimmte  beispielsweise  die  neugegrUn- 
;  dete  Verwaltung   der  Oesterreichischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft,  die  Bezüge 
ihrer  Angestellten  etwas  höher  zu  stellen, 
als  es  bis  dahin  der  Fall  war,  und  ihnen 
auch  entsprechende  Titel  zuxiigestehen, 
welches  Vorgehen  die  Kaiser  Ferdin.inds- 
I  Nordbahn       wie  aus  den  im  Garantie* 
I  streite  gewechselten  Schriften  zu  entneh- 
men ist  —  gewissermassen  als  eine  rmvi  - 
I  cation  autfasste,  geeignet,  die  Unzufrieden- 
I  heit  unter  den  Angestellten  der  übrigen 

T^almen  w  ac!i/nnifen.  Der  l'mst.mcl,  dass 
tüchtigere  Beamte  ihre  bisherigen  Posten 
verliessen,  um  bei  der  neuen  Verwaltung 
mit  höheren  Gehalten  ciii/utrcten,  mag 
i  damals  viel  2ur  Verstimmung  der  Nord- 
bahn  beigetragen  haben.  Ueberliaupt 

war  CS       wie  c«:  zahirciclie  Biiti;r  ipliien 
unserer   holieren  Eiseniiahn-Functiunäic 
I  beweisen  —  oft  der  einzige  Weg,  um 

,  vorwärts  711  iaimmt-n,  von  rinem  Ihiter- 
lichiiicii  zum  anderen  iiWerzulreten.  Selbst- 

i  redend  war  aber  dieser  Weg  nur  be- 
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sonders  Begünstigten  offen,  die  grosse 
Masse  der  Eisenbahn- Angeatellten  war  | 

auf    den    I>nrnen\ve;r   angewiesen,  den 
eine   entweder  yar  nicht  oder  nur  un- 
genOgend  geregelte  Beförderungsart  bei  ; 
der  eigenen  Anstalt  zuliess.  j 

Mit  dem  Verkaufe   der   vormaligen  I 
Staatsbahnlinienundi.li.  nl  L  cbergangt-  zum 
reinen  Privatbahn-Systemehattein  dt  r  Mitte 
der  Fünfziger-Jahre  jene  dflsterc  3oj.ihrige  > 
Epoche  begonnen,  wcIlIk-  il.is  Eisenbahn-  ; 
Personalein  rechtlicher  Hinsicht  um  keinen 
Schritt  vorwärts,  daftir  aber  in  wirthschaft- 
licher     nLzI<-liuni;-  niclit    su-Uon    in  eine 
äusserst  uiissliche  Lage  brachte. 

Verstreut    Ober    weit  ausgedehnte 
Strecken,  festgehalten  an  einsamen  Sta- 
tionsorten,  von   der   Bevölkerung  noch  i 
immer  vielfach  mit  scheelem  Auge  als  | 
Fremdling,  als  » verunglückte  Existenz  be- 
trachtet, konnte  sich  auch  nun  unter  der 
gesteigerten  materiellen  Depression  in  der  | 
ans  den  verschiedensten  Berufskreisen  zn- 
sammengeworbenen  Schaar  der  Kisenbahn- 
Bediensteten  kein  Bewusstsein  der  Zusam- 
mengeh(}rigkeit,  kein  Standesgefahl  ent- 
wickeln, dem  man  nicht  selten,  wo  es  sich 
etwa  in  einzelnen  Kreisen  oder  Gruppen 
Kigen  wollte,  von  den  leitenden  Dienst- 
stellen aus,  als  einor  Bedntr&ehtigiuig  der  i 
eigenen    Autorität,    entgegenzuwirken  | 
suchte.  I 

Vereine  von  Eisenbahn-Bedieiisteten,  l 
als  Sammel-   um!   /u;;lLi^li  I.ruitcrim^s- 
punkte    für   ätandesanschauungcn    und  , 
-Bedürfnisse,  wurden  als  etwas  Revolntio-  j 
nclres,  die  Zui^eliCrigkeit  zu  einem  solchen 
Verein  als  eine  Illoyalität  gegen  den  Dienst-  i 
geber  betrachtet.  Da  sich  nach  alledem  | 
im   Eisenbahnstande  selbst   weder  eine 
bestimmt  aus^rcsprochene  Meinun«;,  noch  , 
in  der  Oeffentlichkeil  ein  mit  Nachdruck  | 
zur  Geltung  (rebr.ichtes  allgemeines  Be- 
dürfnis desselben  nach  Reformen  geltend 
machte,  so  giny  auch  die  Re;jierung,  später  j 
das  Parlament  über  die  F.istnbahn-Bedien- 
steten    lange   Zeit   stillsclnveigend  zur 
Tagesordnung  Ober.     Und  sie  konnten  [ 
dies  mit  umso  ruhigerem  Gewissen  thun,  | 
als  bis  vor  wenigen  Jahren  das  öffent-  | 
liehe  Interesse  an  den  lieimischen  Eisen- 
bahnen neben  staatswirthschaftlichen  und 
commerziellen   fast  ausschliesslich  nur 
ein  teclmisches  war. 


Das  Betriebs-Peisiinale  war  also  da- 
durch nicht  nur  reclitlich  und  materiell  in 
den  Hintergrund  i;eschiibeii.  auch  seitu- 
Ftmctionen  wurden  aus  den  früijer  er- 
waiisucn  Gründen  in  den  leitenden  teclmi- 
sehen  Kreisen  und  auch  in  der  Oetfent- 
lichkeit  nur  gering  geachtet.  Dass  der 
V eran t wort  u n gsreiche  Eisenbahnbetriebs- 
Dienst,  abgesehen  von  der  schulmässigen 
Vorbildung,  auch  eine  besondere  mora- 
lische  und  geistige  Qualificatii ^n  verlange, 
kam  nur  Wenigen  in  den  Sam,  und  diese 
Wenigen,  welche  wie  M.  M.  v.  Weber 
jene  (Jualilieatii in  einem  besi  «nJcren  Stu- 
dium unterzogen  und  in  ihrem  Mangel 
eine  Gefilhrdung  der  VerkehrssicherlMit 
erblickten,  wurden  als  Phantasten  ver^ 
lacht. 

Jeder,  der  des  Lesens,  Sehreibens  und 

Rechnens  kundig  war  und  sonnch  seile 
Instructionen  auswendig  zu  lernen  und 
seinen  bis  in  alle  Einzelheiten  von  oben 
herab  vor^czeichneten  Dienst  meclianisch 
aus/.uiiben  vermochte,  hatte  auch  die  Be- 
fähigung fUr  den  Eisenbahnbetriebs-Dienst, 
und  nicht  nur  in  seinen  untergeordneten 
Functionen,  erbracht  —  "galt  er  doch  im 
('.eiste  der  leitenden  Mäimer  häufiK  nur 
als  der  Vorläuf  er  einer  Maschinerie.  V\' etm 
dann  im  Betriebe  Manches  nicht  klappte, 
was  allerdings  bei  der  verluiltuiümässig 
geringen  Dichte  des  Eisenbahnnetzes 
und  -Verkehres  damals  noch  seltener  vor« 

kam,  dann  war  die  Iiidnlenz  des  ein- 
zelnen Bediensteten  Schuld  daran,  und 
dieser  musste  unnachsicbtlich  aus  dem 
Dienstverbande  entfernt  werden. 

Zu  dieser  Ueberzeugung  von  der 
Minderwerthigkeit  des  Betriebsdienstes 
kam  noch  der  grosse  Personalbedarf, 
der  durch  das  rasche  Erstehen  neuer 
Eisenbahnlinien  in  den  Jahren  des  »wirth- 
<;ch  n  ft  liehen  Aufschwunges«  hervorgerufen 
wurde. 

Was  sich  nur  darbot  an  halbwegs 
verwendbaren  Kräften,  gleichviel  woher 
es  kam  und  welche  Vergangenheit  es 
hinter  sich  hatte,  wurde  willig  aufge- 
nommen und  in  den  Dienst  gestellt. 
Der  Personalmangel  bei  den  österrei* 
chischen  Kiseiihahnen  machte  .sich  eine 
Zeitlang  derart  fühlbar,  dass  die  neu- 
eintretenden Bediensteten  von  ihrer  Ver- 
waltung nicht  nur  gegen  eine  namhafte 
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Geldbusse  verpflichtet  wurden,  in  ihrem 
Dienste  eine  Anzahl  Jahre  auszuharren, 
die  österreichischen  Eisenbahn-Vcrwal- 
tungea  schlössen  sogar  untereinander, 
um  dem  gegenseitigen  Sichabjagen  be- 
reits geschulter  Kräfte-  (.in  Ziel  zu  setzen, 
eine  Vereinbarung,  wliikilIi  kern  Bc- 
dieasteter,  der  den  Dienst  einer  Bahn 
verliess,  von  einer  anderen  Bahnverwal- 
tung aufgenommen  werden  durfte. 

In  den  hochlliegenden  Plinen  der 
Technik,  den  glänzen  Eisenbahnbetrieb 
mechanisch  "zu  gestalten  und  dadurch 

die  Verwendung  der  imrnerliin  unverlUss- 
lichen  menschlichen  Körper-  und  Geistes- 
kräfte auf  das  geringste  Mass  herab- 
zusetzen, (Ibersah  und  iiber^ielil  man  wohl 
hier  und  dort  auch  heute  noch  nur  das 
Eine,  dass,  so  lange  diese  Mechani- 
sirung  nicht  thatsächlich  vollständig 
durchgeführt  ist,  es  in  letzter  Linie 
immer  wieder  der  Mensch  bleiben  wird, 
der  mit  seinem  an  und  für  sich  nicht 
gleich  den  Maschinen  fast  unbegrenzten, 
durch  Uebermildung  alKt  umsu  schneller 
sich  verbrauchenden  geistigen  und  k;^rpf  r- 
lichcn  Arbeitsvermögen  diese  ganze 
ßetricbsmaschinerie  im  Gange,  und  in 
richtiger  Function  erhalten  muss. 

Ausserdem  beschrankt  das  Anwachsen 
der  Mechanismen  im  Betriebsdienste 
die  Anzahl  der  iti  ihm  verwendeten 
Menschenkräfte  immer  mehr;  denn  dies 
ist  ja  der  beabsichtigte  Zweck  des 
Mechanismus,  die  Sicherheit  des  Be- 
triebes von  der  imverlässlichen  Mensehen- 

ktisit  imaMiäiii^iL;  /u  niaclR-n,  Daniil 
und  mit  dem  immer  steinenden  Verkehre 
ftllt  aber  dem  einzelnen  Betriebaorgane 
eine  immer  grössere  und  verwickeitere 
Aufgabe  zu  und  werden  inuiier  höher 
gespannte  Anforderungen  an  dessen  Um- 
sicht, Fachkenntnis  und  Geistesgegenwart 
gestellt. 

Nur  eine  sorgfältige  Auswahl  bei 
entspreclu  lulei  materieller  Stellung  ur.t! 
vor  Allem  lachuemässer  Schulung  könnte 
die  Betriebsorgane  befähigen,  den  an  sie 
herantretenden  Anforderungen  des  melir 
und  mehr  anwachsenden  und  sich  compli- 
cirenden  Eisenhaiinbctriebts  auch  that- 
sächlich gerecht  zu  werden.  Darauf  war 
aber  das  Augenmerk  der  in  technischen 
oder  aber  vorzugsweise  in  finanzidlen 


,  Problemen  sich  ergehenden  leitenden 
I  EisenbahnmSnner  der  reinen  Privatbäbn- 

Aera  nur  wenip^  gcriclitet.  Walirend  der 
I  Dahnbau,  das  Ma-schinen-,  Signal-  imd 
I  Verrechnun^wesen,     die  Tariftechnik 
u.  A.  m.  rrcsvaltifre  Fortschritte  aufwiesen, 
hinkte  der  lietrieh,  Dank  der  i-ci  upellosen 
Aufnahme  der  für  denselben  bestimmten 
Kräfte  und  deren  völlig  unzulänglichen 
fachmännischen   Schulung,   welche  voll- 
ständig auf  den  Standpunkt  der  uranfäng« 
liehen  Einpaukungsmethode  stehen  ge- 
blieben war,  fast  um  Jahrzehnte  nach. 
Und  dieser  Uehelstand  r.ielit  sicli  ;iuch 
heute  noch  schwer  an  unserem  Eisenbahn- 
wesen, das  trotz  seiner  hohen  technischen 
Vollendung  an  innerer  ünvollkommenheit 
j  krankt.  Unsicheres  Tasten,  waghalsiges 
I  Versuchen  ist  yielenorts  an  die  Stdle 
sachgemässen  und  ziclbcwussten  Handelns 
I  getreten;    Instruction    häuft    sich  auf 
I  Instruction,  aber  es  zeigt   sich  keine 
Ariadnc,  die  in  diesem,  sehr  Ii.1ufi!X  auch 
'  stilistischen  Labyrinth  den  leitenden  Kaden 
I  darböte,  um  dem,  w  enn   auch  unterge- 
ordneter-!,   so    dncli     in    der  grossen 
Maschineric  nicht  unwichtigen  einzelnen 
Betriebsocgane  den  klaren  fachmannischen 
Weg  zu  weisen. 

Hiezu  kommt  noch  ein  weiterer 
Umstand.  Der  erfindende  Ingenieur,  der 
I  Tarif-  und  Verwaltungstachroann  ist  in 
I  verhSltnismässig  seltenen  Fallen  auch 
Iktrichsmann.  Nun  btdarf  aber  jede 
t  Erfindung,  jede  tarifariscbe  und  ver- 
I  waltimgstechnische  Massre^el  —  auch  die 

;_;L-n!alste  —  ilnei'  ]^raktise!iL-n  lu pi < iinm^^;, 
.  insbesondere  bei  einer  Institution,  die,  wie 
I  das   Eisenbahnwesen,  auf  hunderterlä 
Faetiiren  Kikl^sic!lt  zu  nehmen   hat  und 
I  niciit  nur  m  den  Kreis  der  staatlichen,  sion- 
dem  auch  der  Einzeinwirthschait,  bis  selbst 
I  in  das  Familienleben   hinein  eingreift. 
I       Nun  standen  aber  die  Betricbsorgane, 
welche  täglich  und  stündlich  innerhalb 
der  ^etinrt-.-nen  \'er('n<;aingen  zu  amtiren, 
)riit  den  ihnen  zu  Gebote  gestellten  tech- 
nischen Mitteln  zu   hantiren  hatten  und 
die  deren  Vor-  und  Nachtheile  nicht  nur 
am  eigenen  Leibe  zu   fühlen  bekamen, 
sondern  aucli  durch  beständigen  unmittel- 
baren Verkehr  da«  Urtheil  des  Publicums 
kannten,  wie  erwähnt,  in  der  Achtung 
der  leitenden  Kreise  nicht  so  hoch,  als 
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dass  man  sie  ernstlich  um  ihre  Meinung  | 
befragt  hätte.  Auch  war  gerade  von  jenen 
Stellen  weniq^  oder  nichts  geschehen,  um  t 
das  Betricbs]u-rsonate  zu  einem  richtigen  j 
und   klaren   rtthciU-   in    Facliftai^c-ti   zu  ■ 
befähigen.  Wurden  von  diesem  Personale  i 
also  vrirkiich  ausnahmsweise  Urtbetle  über  I 
ergangene  Verfflgunf^en  oder  in  .\ussi>.lit 
genommene  Neueinrichtungen  verlangt, 
so  liefen  dieselben  bei  der  CentraJstelle  ' 
nicht  selten  so  wiJcrsprechentJ,  so  mangel- 
haft ein,  dass  man  dadurch  in  der  Üeber- 
zeugung  von  der  eigenen  allein  richtigen 
Einsicht  nnrnoch  mehr  Bestärkung  erhielt. 

Dadurch  aber   wurde   die  allein  ge- 
sunde geistige  Wechselbeziehung  zwischen 
Leitung   und  E.vecutive   fast  vollständig 
zerrissen.  Dem  Eisenbahnwesen,  so  hoch 
hinauf  es  auch  seine  Wipfebi  streckte  ' 
und  soweit  es  seine  Krone,  die  gesammte 
Volks-  und  Staatswirthschaft  flberschat- 
tend.  dehnte,  fehlte  die  kräftige  Wurzel, 
um  damit  aus  der  breiten.  Schichte  des  i 
Betriebspersonales  und  durch  dieses  aus  I 
dem  Publicum  Jic  praktische  Erfahrung 
an  sich  zu  ziehen  und  zu  neuer  Entfal-  . 
tung  zu  verwerthen.  ■  I 

Die  UnZweckmässigkeit  inatKlier  Ein- 
richtungen musste,  allen  Klagen  des  Per-  , 
sonaks  zum  Trotze,  cfst  durch  kost-  | 
spielige  Betriebsunfälle  oder  zahlreiche, 
das  Ansehen  der  Baluien  nicht  gerade  , 
erhöhende  Beschwerden  desPublicums  er-  | 
wiesen  werden. 

.\tn  Besten  kamen  übet  Jiesc  Klippe 
noch   die   rein  technischen   Fächer  des 
Eisenbahndienstes :    die  Bahnerhaltung 
und  ZugfiL^rderung  hinweg,   weil  sie  die 
strenge  tiliederun-  des  in  einem  engCrCn  j 
Kreise  sich  abwickehiden  Dienstes  zwang, 
mit  ihren  Unterorganen,  den  Bahnmeistern 
und  I'artieÜihrern,  den  Locomotivführern 
und  Heizern  schon  aus  betriebsuconotni-  ; 
sehen  Rflcksichten  in  beständiger  geistiger  ' 
Fühlung  zu  bleibeTi. 

Und  von  dieser  Seite  wurde  denn  , 
in  neuester  Zeit  die  BrQcke  geschla-  | 

lÜl    auch    in    rein  Ivltid-'stech- 
nischcr  Hmsicht  wieder  die  anfängliche  i 
gesunde    Wechselbeziehung    zwischen  ' 
Leitung  und  Ausübung  herbeizuführen 
geeignet  ist. 

Der  Baudirector  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn,  Reg^erungsrath  W.  Ast, 


scbloss  seinen  in  Berlin  am  2Q.  Juli  1896 
zur  50jährigen  Jubelfeier  des  Vereines 
deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  gehal- 
tenen Vortrag  Aber  die  Entwickdung  des 

GeleisL-hattc-s  mit  folgenden/  bed«tttati|^- 
voUen  Worten; 

»Wir   werden   —   hinsichtlich  des 

Gcleisebaues  —  vor  immer  neue  Auf- 
gaben gestellt,  welche  der  Geleisetech- 
niker und  der  Maschinen-Ingenieur  allein 
nicht  ZU  USsen  im  Stande  sind,  welche  die 
Mitwirkung  des  Betriebstechnikers 
erheischen  und  dieser  sei  fOr  die  Zukunft, 
er!  tuln  mir  die  Bitte,  in  unserem  Bunde 
der  Üntic.« 

Der  Betriebstechniker  aber,  der  hier  v.ju 
der  Geleise-  und  Maschinentechnik  in  der 
richtigen  Empfindung,  dass  in  der  geistigen 
Organisation  des  Eisenbahnwesens  bisher 
eine  LtKke  klaffte,  zur  künftigen  Mit- 
wirkimg uifgcrufen  wird,  ist  im  weitesten 
Begriffe  niemand  Anderer,  als  das  Corps 
der  Betriebsorgane  in  seiner  besten  Aus- 
lese, mit  den  tausendftltigen,  in  der 
Ebene  wie  im  Hochgebirge,  im  einsamen 
Stationsorte  wie  im  Üiensttrubel  der 
grossen  Eisenbahn^Knotenpunkte,'  bei  den 
verschiedensten  Wittentti^ss  crhältnissen 
und  im  steten  Verkehre  mit  allen  Schichten 
der  Bevölkening  gesammelten  und  nicht 
selten  mit  der  Freiheit  und  dem  eigenen 
.Blute  bezahlten  Erfahrungen. 

Und  so  scheint  denn  das  langjährige 
Vorurtheil  von  der  .Minderwerthigkeit  des 
Eisenbahnbetrieb.s-  Personales  allmählich 
im  Schwinden  begriffen. 

.Schon  sehen  wir  im  Eisenbahn-Per- 
sonale selbst  das  .Standesbewuästsein 
erwadieni  sehen  dieses  Personale  in 
seinen  verschiedenen  Vereinigungen  nach 
innerer  Consolidation  ringen,  um  dadurch 
auch  nach  aussen  hin  in  der  öffentlichen 
Achtung  jene  Stelliuig  einzunehmen,  die 
ihm  von  Bemfswegen  gebührt  und  die 
iliiii  auch  für  die  Zukunft  den  Anspruch 
auf  eine  eutsprecliende  rechtliche  und 
materielle  Ausstattung  sichert 


Bttriihs/cifiittff. 

hie  Untersuchung,  welchen  Männern 
oder,  besser  gesagt,  welchem  Fachbildungs- 
kreise in  den  einzelnen  Phasen  der  Ent- 
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widduiigs-Geschichte  unseres  Eisenbahn- 
wesens jeweilig  die  Oberleitung  im  Eisen- 
bahnbetriebe anvertraut  war,  ist  in  mehr- 
facher Hinsicht  äusserst  interessant  Nicht 
nur,  das?  damit  manche  Schwäche,  an  wel- 
cher unser  vornehmstes  Verkehrsmittel 
heute  zweifellos  noch  krankt,  ihre  nach 
dem  Clrund^atze:  trmt  comprendre  c'est 
tout  pardonner  geschichtliche  Erklärung 
findet,  diese  Untersuchung  liefert  auch  den 
Fini^crzeiu  dafür,  welchen  Händen  in  Zu- 
kunft der  Betrieb  unserer  Eisenbahnen  an- 
vertraut werden  muss,  soH  er  die  ihm  noch 
anhaftenden  Schlacken  abstreifen  und  sich 
sachgemäss  zu  der  wichtigsten  Statze 
des  Handels«  nnd  öffentlichen  Verkehrs, 
kurzum  der  gesammten  Staats-  und 
Vulkswirthschaft  entwickeln,  Jic  die 
Eisenbahnen  ihrer  Bestimnuri^  i;.icli  sein 
aoUen. 

Wenn  nun  auch  die  Maschinentechnik 
zweitellos  die  Vaterschaft  am  Eisen- 
bahnwesen für  sich  in  Anspruch  nehmen 
darf,  so  tie!  üir,  von  ihren  eigenen  un- 
unterbrochenen rüstigen  Fortschritten  ab- 
gesehen, weder  zu  An&ng  noch  später 
eine  dieser  l'rliehcrschaft  cntspreclierule 
hervorragende  Kolk  im  Betnebe  oder 
in  der  Verwaltung  der  Eisenbahnen  zu. 
Diese  ging  vielmehr  sowohl  in  Deutsch- 
land als  in  Oesterreich  zunächst  an 
den  Erbauer  der  Eisenbahn- Anlage, 
den  B  a  u  t  e  c  h  n  i  k  e  r.  Ober,  wobei,  wie 
bereits  früher  erwähnt,  von  besonderem 
Einflüsse  war,  dass  Oesterreich  schon  zu 
Anfang  dieses  Jahrhunderts  über  ein 
unter  den  schwierij^sten  Verhältnissen 
erprobtes,  glänzend  geschultes  staatliches 
Corps  von  Strassen- ßautechnikem  ver- 
fügen konnte  und  liievnn  tu  Ciansten 
der  entstehenden  Eisenbahnen  den  selbst- 
losesten Gebrauch  machte. 

In  den  ersten  Jahren  der  F.iscnbahn- 
Aera  gestaltete  sich  die  Frage  nach  einer 
geeigneten  Betriebsleitung  noch  verhältnis- 
m.lssi^  einfach.  Ks  galt  zunäclist,  die 
sich  dem  Eisenbahnbetriebe  entgegen* 
stellenden  teelmischen  Schwierigkeiten 
zu  überwinden,  hierin  die  nöthigen  Er- 
fahrungen zu  sammeh),  um  die  zur 
Sicherung  des  Vericehrs  und  zu  dessen 
anstandsloser  Abwicklung  geeigneten 
Einrichtungen  treffen  zu  können.  Der 
geeignetste  Mann  hiezu  war  demnach 


zweifellos  der  Ingenieur,  der  bereits  an 
der  Bauleitung  der  betrefTendeii  Eisen- 
bahnstrecke mitgewirkt  hatte  und  diese 
daher  in  allen  ihren  Theilen  und  Ver- 
li.Ütnissen  genau  kannte.  Eine  Studien- 
reise ins  Ausland  vollendete  die  bereits 
beim  Bau  erworbene  Eisenbahnfach- 
kenntnis. 

Auch  bei  der  Staatsverwaltung  wurde 
dieser    Ausbildungsmodus  eingehalten, 

als  sie  sieh  im  jalire  zum  Staats- 

eisenbalinbau  und  später,  im  Jahre  1^50, 
zur  Aufnahme  des  Eisenbahnbetriebes  in 
eigener  Kegie  entschloss.  Und  so  sehen 
wir  denn  die  1842  gegründete  G  e  n  e- 
ral-Direction  der  Staatsbahnen» 
der  Hof  baurath  Francesconi  als 
General -Director,  X  e  f:;  r  c  1 1  i  als  In- 
spector  und  Bauleiter  für  die  nörd- 
lichen Linien,  G  h  e  g  a  in  der  glei- 
chen Eigenschaft  für  die  südlichen 
Linien,  und  Adalbert  Schmid  als  Bc- 
triebs-Inspector  sämmtlicber  Linien  vor* 
stand,  durchwegs  aus  .Männern  zusammen- 
gesetzt, die  seit  einer  Reihe  von  Jahren 
hervorragend  im  Eisenbahnbaue  thättg 
gewesen  waren  inu!  sicli  ihre  Betriebs- 
erfahrungeii  durch  kcisen  im  Auslande, 
in  England,  Belgien,  Deutschland  und 
Frankreich  erworben  hatten.  Trotz 
alledem  hielt  es  der  weitblickende 
Staatsmann,  Freiherr  von  K  ab  eck, 
dessen  Initiative  btk  anntlich  die  Er- 
richtung der  General  -  Direction  der 
Staatsbahnen  und  damit  der  Inaugu- 
ration der  ersten  Staatsbahn-Aera  Oester- 
reichs entsprani;,  für  nothwendig,  dem 
gewiss  als  einen  Eisenbahnfachmann 
ersten  Ranges  zu  bezeichnenden  Ge- 
neral-nirector  Francesconi  den 
Nationalöconomen  v.  Hock  als  com- 
merztellen  Berather  zur  Seite  zu  stellen, 
weil  er  schon  damals  erkannte,  dass 
die  an .  den  Leiter  eines  ausgedehnten 
Eisenbahnnetzes  zu  stellenden  Anfor- 
deruii<4en  auch  durch  die  hervorragend- 
sten technischen  Fähigkeiten  nicht  er- 
schöpft sein  konnten. 

DerMangel  an  commerzicUer  .Schulung, 
die  nach  Dr.  Emil  Sax  »eine  den  tech- 
nischen Wissenschaften  völlig  gleich- 
werthiges  Element  in  der  Berufsbildung 
des  Technikers  ausmachen  soll,  da  sich 
ihm  bei  jedem  Schritte,  den  er  im  prak- 

19 


Digitized  by  Google 


290  Fratue  Mäbling. 


tischen  Leben  thut,  eine  Masse  wirth- 
•  jjchaltlichcr  Krwäfjuniicn  aufdräntrenc, 
war  es  denn  auch,  der  dem  Hauteclmiker 
bei  der  fiirtschreitendcn  lüitw  ieklunt^  des 
Eisenbahnwesens  und  insbesondere  nach 
dem  Verkaufe  der  StaaUbahnlinien  in 
den  Jahren  |  T859  an  vorwiegend 
spcculative  Finanzconsortien  die  Zügel 
der  Leitung  ent^rleiten  machte.  Die  sie 
aufnahmen,  u.iren  indessen  Männer  von 
nicht  minder  einseitiger,  nämlich  aus- 
schliesslich commerzieller  Bildunisr. 

Bcthiltigung  mehr  kaufmännischer 
Principien  bei  Leitung  ties  Eisenbahn- 
wesens war  die  Devise  t;'-^''ordeii,  nicht 
nur  um  die  nicht  eben  günstigen  Ver- 
waltungsergebnisse der  ersten  Staatsbahn- 
periode wieder  weit  zu  machen,  sondern 
mein  III  eil,  um  dem  Keiche  endhch  das 
vielbcgehrte  Kisenbalmnctz  7.x\  schaffen, 
zu  dessen  Ausgestaltung  die  Mittel  des 
Staates  nicht  mehr  ausreichten. 

IHe  Staatsverwaltung  hatte  sich  aber 
durch  weitgehende  Concessions-Bcdingun- 
gen  an  dteausdendiemaligen  Staatsbahn* 
linien  ciifstaiuUnen  grossen  I'rivatbahn- 
Gesellschaften  und  durch  Ertragsgarantien, 
—  denen  nicht,  wii  beispielBweise  in 
Preussen,  das  Recht  gegenüberstand,  ein 
Mitglied  des  Verwaitungsrathes  zu  er- 
nennen, sich  die  Bestätigung  des  ersten 
Administrativ-Bcamten  und  namentlich  des 
technischen  Leiters  vorzubehalten  sowie 
endlich  die  Administration  der  Hahn  und 
des  Betriebes  selbst  zu  übernehmen,  wenn 
der  Staat  durch  eine  bestimmte  Anzahl 
aufeinanderfolgender  Jahre  gewisse  Er- 
tragszuschüsse zu  leisten  hätte  —  die  Hände 
derart  gebunden,  dass  sie  dieser  rein  privat- 
wirthschaftli(.htii  Liituickelung  nahezu 
unthätig  zusehen  iiuisste,  wenn  sie  nicht 
noch  tiefer  in  den  Staatssäckel  greifen 
wollte,  als  dies  nach  den  tinanzicllen 
Ergebnissen  vieler  Privatbahnen  ohnehin 
der  Fall  war. 

Daas  aber  diese  Epoche  des  reinen 
Privatbahn-Systems  die  erhoffte  fachg^e- 
mässe  Eisenbahn- Verwaltung  und  Betri  eil  s- 
leitung  nicht  brachte,  das  lehrt  nicht  nur 
die  ganz  bedeutende  Inanspruchnahme 
der  sta.itlichcn  Zinsengarantie  sei'.cüs 
vieler  in  der  Zeit  von  1H5  <  1872  ent- 
standenen Privatbahnen,  da>  |;;eiit  nament- 
iich  auch  aus  dem  geradezu  vernichten* 


den  Urtheüe  hervor,  das  ein  Fachmann, 
wie  M.  M.  V.  Weber»)  Mitte  dei  äicb- 
/i<^ei  -Jahre,  also  am  Ausgange  der  neuen 
I'nvatbahn-Aera  Oeslerreichs,   über  ver- 
I  schiedenc  Eisenbahnlcitungen  jener  Zeit 
I  fUlte :  >Es  ist  ein  bedauerUches,  aber  un- 
leugbares Factum,  da<;<:  die  moralische 
i  Tüchtigkeit  der   Eisenbahn  -  Functionäie 
I  und  besonders  der  höheren,  in  letzterer 
:  Zeit  keine  Fl  irtsehritfe  uemaclit  hat.  Die 
Schwindelperiodc   des  Eisenbahnwesens 
und  noch  mehr  die  gerade  jetzt  herrschende 
Epoche  der  Liquidationen  und  Fusionen, 
mit  ihren  so  häutig  unreinen  Mitteln  und 
Zwecken,  haben  ^uch  in  dieser  SphSre 
ihren   demoralinrenden,    kaum  jemals 
wieder  ganz  zu   heilenden  Einfluss  ge- 
äussert. Besonders  bei  den  Privatbahnen 
speculativer  Gründung  und  sonst  zweiüeU 
•  liaft    bceinrtusster    Provenienz    sind  in 
!  dieser  Beziehung  beklagenswerthe,  kranlc- 
hafte  Erscheinungen  zu  Tage  getreten,  die 
:  nicht  verfehlt  haben,  ihren  Ansteckungs- 
i  stotV   auf   weite  Kreise    zu  verbreiten. 
I  Doppdt  anerkeanenswerth  ist  es  daher, 
wenn  fast  sämmtliche  Staatsbahnen  und 
I  die  älteren,   auf  solider   Basis  iu  das 
I  Leben  gerufenen  Privatbahnen  ddi  von 
diesen  IiitluenzeQ  fast  ganz  freigehalten 
I  haben.* 

I       »Wir  haben  Leiter  von  Eisenbahnen 

gekannt,  die,  ehe  sie  ihre  hochwichtige 
I  Stellung  antraten,  sich  weder  theoretisck 
[  noch  praktisch  mit  dem  Eisenbahnwesen 
beschttftigt  hatten,  und  auch  später  die 
ihnen    anvertraute   Bahn    nie   in  ihrem 
technischen,    administrativen   und  Per- 
sonenstande, ihren  Einrichttmgen  u.  s.  w. 
eingehend    in    I  .oco    studirten,  s'tndem 
,  nur  ihr  Aeusseres   aus   den  Acten  und 
I  Berichten,  von  den  Stationen  oder  vom 
SchneMzugcoup£  eirster  Classe  aus»  kennen 
I  lernten.« 

j      Dass  seitens  der  Finanzconsortien, 

welche  die  ehemaliixcn  Staatshahnlirien 
1  übernommen  oder  die  jüngeren  Bahnen 
I  gebant  hatten,  die  Ausgestaltung  des 

Betriebes  erst  in  zweiter  Linie  und  nur 
,  insoweit  in  Rechnung  gezogen  wurde, 

als  sie  geeignet  schien,  das  Erträgais 


*)  M.  M.  V.  Weber:  »Die  Praxis  der 
Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes',  Wicu, 
1876^  Seite  60  und  ff. 
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günstig  zu  beeinflussen  oder  wenigstens 
nicht  zu  beschneiden,  erscheint  selbstver- 
ständlich. Und  die  zweifellosen  Versäum- 
nisse jener  Jahre  in  Bezug  auf  die  dem 
immer  mehr  anwachsenden  Verkehre  und 
den  Fortschritten  der  Teclinik  ent- 
sprechenden Nachschaf^'ungvn  und  Neu- 
gL>ta!Uiiit;cn  der  BetriebserforJcniisse, 
wie  auch  die  sorglose  Auswalil  des  Be- 
triebs-Personales  und  die  mani^lhafte 
faclim.'lnnische  Schuhiiiii;  dt.s>clbcn,  geben 
heute  noch  unseren  Eisenbahnen  in 
mancher  Hinsicht  Jenes  Gepräge  inner- 
licher Unferti^keit,  die  m.-!e^^entlich,  wie 
tn  der  üntallsperiode  des  Rommers  und 
Herbstes  1897,  plötzlich  unverkennbar 
und  erschreckend  zu  Tn^c  tritt,  und  die 
unter  den  gegenwärtigen  Wrliältnissen 
nur  nictir  mit  einem  Aufwände  vieler 
MillioiiLU  utul  untLr  F.ntfaltung  von  be- 
deutender Energie  und  muiuliüser  Sach- 
kenntnis allmählich  hinweggetilgt  werden 
kann. 

Der  Periode  des  reinen  Pivatbahn- 

Systems  folgte  jene  des  gemischten 
Systems,  die  bis  in  die  Gegenwart  dauert 
and  alhnähüch  in  die  Epoche  dm  flberwie- 
gcndcn  Staatseisenbahn-Betriebes  Uber- 
icugehen  beginnt. 

In  dem  Masse  als  die  Verstaatlichung 
des  Eiscnlnilmw csL-ns  fort scliritt,  trat  das 
juristisch  gebildete  Element  in  der  Ober- 
teitung  und  allmählich  auch  im  Betriebe 
immer  inchr  in  den  Vordergrund.  Die 
Staatseisenbahnen  konnten  und  durften 
nun  nicht  mehr  nach  den  Grundsätzen 
ruiner  Ersvcfhswit tlischaften  o;eleitet  wer- 
den ;  Sie  waren  ein,  und  /.war  sehr  .aus- 
schlaggebender Tlieil  der  Staatswirth- 
schaft  geworden,  und  diese  total  ver- 
änderte Stellung  bedingte  eine  Verwal- 
tong  und  Leitung  derselben  aus  wesent- 
lich anderen  Gesichtspunkten,  als  dies 
bei  den  bisherigen  l'rivatbahnen  der 
Fall  war. 

Dadurch  war  aber  auch  die  Nothwen- 
digkeit  gegeben,  die  Du^ctive  in  die 
Hände  geeigneter  Verwaltun^^smänner 
zu  legen,  Da  solche,  besonders  für  das 
Eütenbalinfech  vorgebildete,  aber  nicht 
vorhanden  waren,  Micli  nichts  Anderes 
ttbrig,  als  dazu  die  Krälte  aus  den  an- 
deren Verwaltung^ebieten,  insbesondere 
des  Handelsministeriums,  welchem  das 


Eisenbahnwesen  unterstellt  war,  heran- 
zuziehen und  soweit  diese  nicht  reichten, 
aus  dem  juristischen  Stande  zu  ergänzen. 
In  Anerkennung  der  Untrennbarkeit  der 
Bau-  und  Maschinentechnik  von  dem 
Eisenbahnwesen  und  der  Eisenbahnleitung 
wurden  der  neubu^ründeten  k.  k.  General- 
Directinn  der  österreichischen  Eisen- 
bahnen für  technische  und  Bethebs- 
2wecke  Ingenieure  als  gleichwerthige 
•Mitglieder  eiiu  L  rU-ibt ;  diese  lM"ldctcn 
aber  nach  dem  Verhältnis  der  Bedeut- 
samkeit der  Technik  in  der  Verwaltungs- 
tliätii^keit  die  Minderzahl  im  Collegium. 
Liid  so  entstand  der  Gebrauch,  den 
juristisch  Gebildeten  gleichwie  auf  den 
anderen  Gebieten  staatlicher  Verwal- 
tungsthätigkeit  auch  im  Staatseisenbahn- 
wesen als  den  prädestinirten  Leiter  zu 
betrachten. 

Dennoch  verstummten  aber  auch  unter 
seiner  Leitung  die  ständigen  Klagen  iil  r 
UnZweckmässigkeiten  in  den  Einrich- 
tungen und  dem  Betriebe  unserer  Eisen- 
bahnen nicht  Und  dies  mit  Recht.  — 
Es  hiesse  geradezu  ein  Unrecht  be- 
gehen, wollte  man  die  gewaltige  und 
eriM:;^reiche  organisatorische  Arbeit  ver- 
kennen, die  unsere  auf  dem  Eisenbahn- 
gebiet thätigen  Juristen  und  Verwaltungs- 
männer seit  der  Inaui^uration  der  zw  eiten 
Verstaatlichungs-Aera  Oesterreiclis  voll- 
bracht haben,  und  die  uns  in  der  heutigen 
Organisation  der  St  uitseisenl\din-\'er- 
waltung,  wie  des  üsterrcichischcii  Eisen- 
bahnwesens überhaupt,  entgegentritt ;  eine 
Thäti>ikoit,  die  sicli  unter  den  schwierigsten 
politischen  und  linanziellen  Vcrluiltnissen 
entfaltete  und  bei  Eingliederung  immer 
neuer  F.iseubahulinien  in  den  Staatsbahn- 
kürper  nul  den  heterij^ensteu  Kechts-, 
Betriebs-  und  Personal- Verhältnissen  zu 
kämpfen  hatte.  Trotz  alledem  krankt  die 
rein  juristische  Vorbildung,  ganz  abge- 
sehen von  der  Neigung  zum  starren 
Formalismus,  die  ihr  schon  vermöge  ihres 
Bildungsganges  innewohnt,  gegenüber  der 
Vielgestaltigkeit  des  Eisenbahnw^esens  an 
derselben  Einseitigkeit,  die  auch  dem 
ausschliesslich  techniseh  Gebildeten,  wie 
dem  Finanzmainie  udiaftet.  Während 
der  zünftige  Techniker  in  einer  Eisen- 
bahn gerne  nur  ein  vorwiegend  tech- 
nisches Object  erblickte,  der  Finanzmann 
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nur  die  investirten  Millionen  und  deren 
lucrative  Verzinsung  vor  Augen  hatte, 
l>raclitc  der  Jurist  in  der  Kisenbahn- 
leitung  den  Burcaukratiämuü,  die  schetna» 
tische  Hiarrschaft  >am  grünen  Tische«» 
zu  Ehren. 

Die  höchste  Elsenbahn*Beh9rcle  des 
Deutschen  Kelches,  das  KeichM^isenl-'ahn- 
Amt,  erklärte  in  den  dem  ersten  Entwürfe 
eines  Reichseisenbahn  -  Gesetzes  beige- 
fügten Motivtii  S  und  <('  liinsiclitlich 
der  obersten  Eisenbahnleitunjj  wörtlich 
Folgendes:  »Eine  fertige  und  gehörig 
ausgerüstete  Hahn,  wenn  sie  auch  fort- 
dauernder technischer  Hilfe  nicht  ent- 
behren kann,  bedarf  zu  ihrer  Leitung 
vorwiegend  Personen,  welche  commer- 
zielle  Kenntnisse  liesitzen,  Ordnnn>;  niui 
Disciplin  zu  handhaber.  wissen,  danubrn 
solche,  welche  juristisch  gebildet  sind« 
u.  s.  w. 

Den  vorerwähnten  drei  Berufskate- 
gorien aber,  den  Technikern,  Finanz- 
männern  und  Juristen,  fehlte  zur  viillig 
fachgemässen  obersten  Leitung  im  Eisen- 
bahnwesen nicht  nur  sehr  häufig  dieser 
nothwendige  commerziene  Einschlag,  es 
fehlte  und  fehlt  ihnen  bislu  r  ininu  i  noch 
die  eigentliclic  eisenbahnfachmän- 
nische Ausbildung,  die  nicht  durch, 
wie  bisher,  gr'"issf cntlicils  walillds  und 
zufällig  zusammengescharrte  praktische 
Kenntnisse  einzelner  Theile  des  Eisenbahn- 
wesens, sondern  unif  is-icnd  nur  auf  dem 
Wege  einer  planmiissig  und  im  ander- 
weitig^ Zusammenhange  gelehrten  Be- 
ruf^wissenschaft  erlangt  werden  kann. 
Dieser  Mangel  einer  unifasseuden.  har- 
monischen Berufsausbildung,  der  heulu 
bei  unseren  I■'isctl^.■l^^l-Ot^atlen  iti  allen 
Schichten  sieh  fühlbar  macht,  k.mti  in- 
dessen keinem  dieser  Organe  zum  \'nr- 
wurf  gemacht  werden,  denn  es  fehlte 
hiefür  bisher,  trotz  aller  Bemühungen  von 
verschiedenster  Seite,  an  der  geeigneten 
Lehranstalt,  die  durch  Specialcurse  an 
unseren  Hochschulen  oder  durch  die 
Fortbildungsschule  für  Eisenbahnbeamte, 
wie  eine  solche  beim  «Club  österreichi- 
scher Eisenbahnbeamten  c  in  Wien  besteht, 
keineswegs  ersetzt  werden  kann.  Wir 
werden  auf  diese  wichtige,  mit  der  beruf- 
lichen Ausbildung  der  Eisenbahnbetriebs» 
Organe  im  innigsten  Zusammenhange 


stehende  I'"raij,e  später  noch  eingehender 
zurUckkomtneii.*) 

Die  durch  die  zweite  Staatsbahn-Aera 
in  Oesterreich  herbeigeführte  Präponderanz 
der  juristischen  Bildung  in  der  Oberleitung 
I  der  Eisenbahnen  wäre  als  ein  aus  den 
]  obangefUhrten  Gründen  unausweichliches 
Uebergangsstadium     hinzunehmen  und 
sogar  als  die  unter  den  gegebenen  Ver- 
I  hältnissen  zweckentsprechendste  Lösung 

der  heiklen  rra;^c  dci  Eiscnl>a!in'eltuni; 
j  zu  begrUssea  gewesen,  wenn  der  juridische 
i  Einfliuss  auf  die  Verwaltung«- tmd  Rechts- 
sow  ie  eventuell  noch  auf  die  cninmer/icllen 
Angelegenheiten  beschränkt  gehlieben 
wäre.  Jedoch  dieser  Einfluss  zeitigte  jene 
sich  auch  auf  das  !>etnil  crstteekinde 
Keglementirsucht,  die  dem,  trotz  strammer 
Festlegung  in  den  HauptzQgen  und  den 
Sicherungsgrund'irit^en,  vor  Allem  freie 
Beweglichkeit  in  der  Ausführung  er- 
heischenden Eisenbahnbetriebs  -  Dienste 
keineswegs  als  besonders  zuträglich  be- 
zeichnet werden  muss.  Zudem  nahm  das 
juristische  Element,  infolge  der  Bildungs- 
verwandtschaft von  den  leitenden  Stellen 
begünstigt,  bei  den  k.  k.  Oesterrdchischen 
Staatsbahnen  auch  in  dem  seinem  Bildungs- 
kreise völlig  fremden  Eisenbahnbetriebs- 
Dienste  derart  Oberhand  und  stieg,  zufolge 
dri-  I?estininuni^-,  dass  Betriebsbeamte  mit 
Hochschulbildung  trotz  gleicher  dienst- 
licher Verwendung  und  Qualification  in 
um  die  Hälfte  kttrzeren  Avancement- 
terminen  vorzurücken  hätten,  Uber  die 
KUfife  der  ttbrigen  Betriebsbeamten  derart 
rasch  liinweg,  dass  es  diesen  Letzteren 
die  .\»ssielit,  jemals  m  hühere  Kangs- 
classen  zu  gelangen,  gänzlich  zu  ver- 
stellen drolite.  Daduicli  war  neben  der 
un,insl>leiblichen  X'erstitiunung  einer 
(grossen  .Masse  des  Iktriebs-Personales, 
die  keineswegs  der  Entwicklung  des 
Eisenbahndienstes  förderlich  sein  konnte, 
auch  bei  uns  der  Keim  zu  jenem  uner- 
quickUchen  Streite  der  juristisch,  technisch 
und  commerzidl  gebildeten  Eisenbahn- 
Organe  um  die  Vorherrschaft  auf  dem 
Eisenbahngebiete  in  das  Personale  ge- 
tragen, der  in  Deutschland  so  Mnmderliche 
BlQthen  gezeitigt  und  bereits  eine  ganze 

')  Vgl.  darüber  »Ausbildung  des  Betriebs- 
Pertonales«,  Seite  312  und  fL 
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Literatur  sich  gegenseitig  in  heftigster 
Weise  bekämpfender  Bro.schtlren  und 
Zeitungsartikel  hervorgerufen  hat. 

Das  österreichische  Eisenbahn-Mini- 
sterium lioss  zu  Ende  des  Jahres  1897 
verlautbaren:  der  Bedarf  an  juristisch 
gebildeten  Beamten  im  Eisenbahn-Mini- 
sterium siiwnbl,  als  bei  der  Staatsbahn- 
Verwaltung  Uberhaupt  sei  bereits  auf 
lange  Jahre  hinaus  gedeckt  und  etwa 
sich  meldende  rechtskundige  Bewerber 
kömiten  künftig  ausschliesslich  nur  mehr 
im  Betriebsdienste  Verwendung  finden. 
Hicdurch  erscheint  dieser  Streitfraj^c  zum 
grossen  Theil«  die  Spitze  abgebrochen. 

Die  mit  Erlass  vom  7.  April  1898 
hi7Tnu<:f:;cr:^fhene  neue  Dirnstnrdnung  filr 
da?«  i'tr.suiiale  der  k.  k.  Slaalsbahnen  ent- 
h:Ut  im  §  64  die  Bestimmung,  dass  absnl- 
virte  Juristen  und  Techniker  nur  in  der 
X.  und  IX.  Dienstclassc  (500-  800  H., 
beziehungsweise  900 — 1200  11.  Gehalt] 
und  auch  dort  nur  im  Falle  einer  beson- 
ders vorzüglichen  Dienstleistimg  schon 
nach  Ablauf  der  halben  festgesetzten 
Avancementtermine  vorrücken  können. 

Wir  haben  die  Entwicklungs-Ge- 
schichte der  obersten  Eisenbahnbetriebs- 
Orgatie  in  kurzen  Zügen  gekenn- 
Zi.:ichnL'l.  Ilir  kiiiifti>^cr  weiterer  Verlauf 
mwm  mit  Naturiiotliwendigkeit  zur  fach- 
wissenschaftlichen Ausbildung  namenflich 
der  zur  Leitung  berufenen  Eisenbahn- 
Functiunäre  fülveu,  zu  der  auch  zahlreiche 
andere  Verhältnisse  des  mit  ungeahnter 
Raschheit  sich  entwickelnden  Eisenbahn- 
Verkehres  immer  imgcstümer  drängen. 

Solange  aber  die  zu  dieser  Ausbildung 
erforderhchen  staatlichen  I.eliranstalten 
nicht  bestehen,  scheint  uns  der  Stand- 
punkt, den  Julius  Steinbach  in  seiiur 
jüngst  erschienenen  BroschUre  »Vorwärts 
oder  Rückwärts?«  einnimmt,  der  richli-^ste, 
dass,  »solange  es  eine  eigentliche  höhere 
Eisenbahn-Garriere  in  dem  oberwähnten 
Sinne  nicht  gibt,  es  gleichgiltig  sein 
kann,  ob  an  i.ler  S|^it/.e  unseres  Eisen- 
bahnwesens ein  Juriüt,  ein  Teclmiker 
oder  vielleicht  ein  —  General  steht. 

W'iir  es  verstellt,  den  ^^'^inschen  der 
ÄUgcmcinheit  Rechnung  zu  tragen,  der 
muss  un8>  wie  die  Verhältnisse  eben 
liegen,  als  Leiter  unseres  wichtigsten 


j  V'erkehrsinstitutes  willkommen  sein.  Ein 
weiter  Blick  für  die  Verkehrsbedürf- 
nisse und  femer  ein  tiefes  Verständnis 

'  für  die  an  das  Betriebs-Personale  zu 
stellenden  dienstlichen  Anforderungen, 
das  sind  nun  einmal  die  unerlässlichen 
Eigenschaften  jedes  höheren  Eisenbahn- 
beamten.« 

1  Wir  möchten  nicht  gerne  von  diesem 
[  Punkte  unserer   Darstellung  Abschied 

nehmen,  ohne  hierüber,  schon  Jes  liistn- 
.  rischen  Interesses  halber,  dem  Altmeister 
I  in  der  spärlichen  Literatur  über  die  Eisen- 
bahn-Organe, M.  M.  V.  Weber,  das  Wort 
zu  ertheilen.  Er  schreibt  (a.  a.  O.  S.  64]: 
«Ein  Eisenbahnchef  kann  und  braucht 
nicht  alle  Details  seines  Ressorts  selbst 
zu  versiclieii,  ebensowenig  wie  es  nothig 
ist,  dass  ein  Gapdlmeister  alle  Instrumente 
seines  Orchesters  selbst  spielen  könne. 
Aber  wie  dieser  Natur  und  Klangfarbe 
I  und  Leistungssphäre  aller  Instrumente 
genug  kennen  muss,  um  fähig  zu  sein, 
ihre  Wirkung  zu  leiten,  SO  muss  der 
Eisenbahnchef  tief  und  praktisch  genug 
in  alle  Branchen  des  Faches  eingeweiht 
sein,  um  beurtheilen  zu  können,  ob 
Andere  ihre  .Sache  verstehen.  — 
Er  braucht  auch  die  Marter  des  Kälte- 
Schlafes  der  Schaffner  und  Locomotiv- 
fUhrer,  das  Traumwachen  überbürdeter 
Weichensteller  und  Wächter  nicht  selbst 
empfunden  zu  haben;  aber  er  muss 
wiesen,  dass  solches  existirt  und  in 
seinem  warmen  Bureau  respectiren.  Das 
j  ist  das  Minimalmass  fachlicher  Befähi- 
gung, das  jeden-,  V.  irstaitde  einer  Dicnst- 
i  brauche  beiwohiicu  üullte,  aber  immerhin 
nur  mit  ernstem  Wollen  und  auch  dann 
niclit  iü  Wochen  und  .Monaten,  eigentlich 
und  g.'  iuiJlich  aber  nur  durch  praktischen 
j  Dienst  im  Eisenbahnwesen  von  unten 
auf,  zu  erwerben  istc 


WirÜtschf^Uiche  Verhältnisse. 

j  Die  w  i  r  t  h  s  c  h  a  t't  1  i  c  h  e  n  A'  e  r- 
1  hältnisse  der  Eisenbahn-Bediensteten, 
I  hielten  sich  von  allem  Anfange  an  bei 

I  den  unteren  Kategorien  tier  I-Je. unten 
und  bei  sämratlicheu  Übrigen  Bedienstuten 
an  der  Grenze  des  absoluten  Existenz« 
minimums  und  sanken  alknählich,  nament- 
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lieh  aber  in  deu  untersten  Schichten 
dieses  Personales  sogar  unter  diese  Mini- 
malgrenze. 

Dass  die  wirthschaftliche  Lage  des 
Eisenbahn- Personales  keine  gute  ist,  be- 
weisen nachfolgende,  einer  statistischen 
Skizze  »Das  Eisenbahn-Personale  Oester- 
reich-Ungarns i  von  Dr.  Friedrich  Feld- 
schare k  im  Jahrbuche  des  Oesterreichi- 
schen Eisenbahnbeamten'Vereines  pro 
1897  Liiliiominenen  ZitTern. 

Die  Einkünfte  der  Bediensteten  [An- 
gestellte und  Arbeiter]  aller  Bahnen 
unserer  .Monarchie  betragen  nach  den 
statistischen  Nachrichten  des  Vereines 
deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen  pro 
zusammengenommen  184,077.964 
Mark,  gleich  108,281.155  fl.  Hiernach 
beträgt  der  auf  eine  Person  entfallende 
dnrchschnittliclie  l.ihrcsvcrJicn^t  än  »Be- 
soldung, Lülm  und  nuitnii  üezügent 
514  fl.  Bei  den  einzelnen  grösseren 
Bahnen  stellt  sich  der  Jahresbezug  wie  folgt : 

Bei  den  k.  k.  Staatsbahnen  auf  tl.  431. — 
»      >  kOnigl.  Ungar.  Staats- 
bahnen auf  »  4^8. — 

*  der  Nordwestbahn  auf  .  »  $68. — 
»  »  Stldbabn  auf  .  .  .  »  591. — 
>     >  -Staatseisenbahn-Gesell- 

Schaft  auf  

»  der  Nordbahn  auf  .   .  . 


.  .  *  601. — 
.   .  »  64a.— 

Die  Entlohntmg  Ist  demnach  bei  den 

l^cidcti  firuppen  der  Staatsl^nlitirn  unter 
dem  allgemeinen  Durchschnitte,  bei  den 
angeflihrten '  Privatbahnen  tlber  dem- 
selben.*) 

Den  durchschnittlichen  Jahresverdienst 
bei  den  einzelnen  Dienstzweigen  veran- 
schaulicht folgende  Tabelle: 


•)  Die  Durclischnitts/.iirer  bei  den  k.  k. 
Staatsbahnen  ersclicint  wesentlich  diidurch 
ungQtistij^  beeinrtusst,  dass  die  stabilisirten 
Arbeiter  mit  in  Kcehnuii^  gczugen  sind. 
Ücbrigcn»  sind  hei  einzelnen  Katej^oricn,  wie 
S.  h.  bei  lialmwachtcru  etc..  die  Natural- 
quarticre  und  Nutzniessunficti  in  Betracht 
ZU  ziehen,  wodurch  die  ailitemcinc  wirtli- 
schalthchc  La^e  dieser  Bediensteten  sich 
wesentlich  besser  stellt.  Da  eine  Uewerthung 
diestr  Zii^esffliidnisse  nicht  durchführbar  er- 
scheint» können  die  gegebenen  Ziffern  nur 
ah  annäherungsweise  gellen.  Es  ist.  s.  B. 
Ihatsache,  dvss  die  Bahnwäcbter  der  k.  k. 
Staatsbahnen  wirthschaftitch  besser  stehen, 
als  beispielsweise  jene  der  Sildbahn  u.  A.  m. 
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•)  Die  königlich  ungarischen  Stiiats- 
bahneij  zählten  nach  den  ciiirtin  !>t.~?fi- 
sti^ehi,:»  Nachrichten  417  BL\i;iito  uiiJ 
'luo  Aihciter  der  .NtaterialverwaUuug  lüiü 
lii\ Liit.it L;L:\irung  bei  dem  Dienstzweige 
»AHgt-TMciiie  Verwaltung*  mit.  Werden 
diese  mit  ihrem  Jahresverdienste  von 
992.676  Mark  hei  der  Durchschnittsberech- 
nun^  ausgeschieden,  sü  ergibt  8i<üi  die 
iweitangefiihrte  Zahl. 


Es  acigl  sieli  M>niit,  i.!ass  Jer  \'ct"dietist 
in  den  einzelnen  Dienst/weihen  sehr  ver- 
schieden, am  liiiehsteii  bei  der  allüe- 
niciucn  X'eru-.dtim^  ist;  die  1  )urch.sclnnlls- 
Ziffer  wird  in  den  Rubriken  II,  III  und 
IV  offenbar  durch  die  zahlreichen, 
in  diesen  Dienstzweigen  mitgezählten 
Arbeiter  gedrückt.  Allein  obwohl  die 
Verwendung  der  Arbeiter  im  Bereiche 
des  ZugfÖrderungs-  und  WerkstStten- 
dienstes  um  nicht  viel  ^eiinr;^er  ist,  als 
bei  der  Bahnaufnicht  und  Balincrhaltuog, 
stellt  sich  der  Verdienst  der  ersterwähnten 
Kategorie  unf,ai.ll)r  auf  Jas  Dopj-tclle  des 
Verdienstes  der  letzteren.  Hieraus  lüsst 
sich  mit  ziemlicher  Sicherheit  auf  die 
bessere  Entlohnunij  der  Arbeiter  bei  der 
Zugförderung  uud  in  den  Werkstätten 
schliessen.  Diese  höheren  Löhne  finden 
darin  ihre  Erklärung,  dass  die  Arbeit  in 
den  Heizhäusern  und  Werkstätten  eine 
qualilicirte  zu  ncimen  ist  und  diese 
Arbeitsorte  sich  häufig  in  grosseren  Be- 
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vfilkerangBcentren'  befinden,  während  die 

Arbeiter  der  I?ahnerhaltung  zumeist  nur 
einfache  iiandianger  sind  und  m  kleinen, 
an  der  Strecke  gdegenen  Orten  wohnen. 

Scheidet  man,  um  über  die  Einkom- 
mensverhältnisse des  definitiven  Perso- 
nales ein  genaueres  Bild  zu  gewinnen, 
die  Arbeiter  von  der  Berech  nun«;  aus,  so 
ergibt  sich  nach  der  ofticielien  öster- 
reichisclKu  Statistik  d«  Jahres  1896  das 
Durchschnittseinkommen  eines  Eisenbahn* 
Bediensteten  mit  750  fl.  oder,  nach  Ab- 
zug der  auf  die  allgemeine  Verwaltung 
und  die  höheren  Kunctionilre  entfallen- 
den Quote,  mit  720  fl.  pro  Kopf,  also 
nicht  ^anz  2  fl.  pm  l  asj,,  von  welchem 
Betrage  die  gesammten,  bei  den  An- 
strengfnngfen  des  Eisenbahndienstes  zwei» 
f(.lli>s  cihöliteu  T.ehensbeddrtnisse  zu  be- 
streiten sind.  Diese  Thatsache  lääst  auch 
die  ausserordentliche  Verschuldung  des 
Standes  besreifliclT  et  .-^oluinen,  deren 
HOhe  sich  aus  den  im  nachfolgenden  Ab- 
schnitte dUeses  Werkes*')  enthaltenen 
Zusammenstellungen  ergibt.  Hon'eiitlich 
bringt  auch  hier  die  in  Aussicht  stehende 
Kegulirung  der  Bezflge  COnform  jener 
der  fnr  die  Staatslie Jicnsfeten  geplanten, 
die  langeraehutc    baldi;;ij  Verbesserung. 

Aus  welcher  Ursache  sich  die  wirth- 
schaftlichen  Verhältnisse  des  Eisen- 
bahn-Personales bis  zu  diesem,  ftlr  das 
heimische  Verkehrswesen  nicht  eben 
ecfieiilichen  Punkte  entwickelten,  ist  im 
FrllhererwShnten  bereits  theilweise  be- 
gründet worden.  In  den  ersttii  J.ilireii 
war  es  die  Knappheit  der  tinanziellcn 
Grundlage,  die  Unsicherheit  des  Er&lges 
und  die  wiederholten  Finanzkri.«eii :  in  der 
reinen  Privatbahn-Aera  das  Dividendcn- 
bedflrfhis  und  die  zunehmende  Belastung 
einzelner  Bahnen  mit  festver/inslichen 
Papieren  sowie  in  den  Jahren  des  soge- 
nannten wirthschaftlichen  Aufschwunges 
der  Ran  zahheieliLr  Eisenbahnhnien  aus 
vorwiegend  specukiiivcn  Absichten,  die 
bekannten  GrQndungssOnden  bei  vielen 
l/ntcmehmtiu'^en,  die  sehon  im  Vorhiriein 
die  l'rospcrität  der  bctrefl'enden  Bahn 
untergruben,  sowie  die  Nachwirkungen 
der  Krise  von  1873;  in  der  Wiederver- 

*)  Vel  Bd.  m,  E.  EngeUber^,  »Wuhl- 
fahrts  -  mnrichtungen  der  Österreichischen 
Eisenbahnen«. 


]  staatlichungs-Periode  endlich  die  Folgen 

der   sta.itüeherseits    gewährten,  weitge- 
hciidea  Zuisengarantie  sowie  die  Unter- 
lassungssünden   der  vorhergegangenen 
Jahrzehnte  hinsichtlich  einer  dem  anwach- 
senden Verkehre  entsprechenden  Ausge- 
staltung der   Betriebserfordernisse.  AU 
I  diese  Momente  beeinflussten  jeweilig  das 
i  Ausgabenbudget  der  Bahnen  derart,  dass 
diese  den  w  irthschaftltchen  Verhältnissen 
ihres  Personales,  trotz  mannigfacher  dan- 
kenswerther    Wohlfahrts  -  Einrichtungen 
nicht  jenen  Aufwand  zuwenden  konnten, 
[  wie  es  wahrscheinlich  in  ihrer  Absicht 
'  stand  und  der  innerlichen  Festigung  un- 
seres  Verkehrswesens  angemessen  ge> 
I  wesen  wäre. 

Auf  die'  mannigfachen  und  ttberdies 
einem  stetL-n  Wechsel  unterworfeiu-:!  ("le- 
1  haltsschemaü  und  sonstigen  DienstbezUge 
I  des  Personales  der  verschiedenen  Bahnen 
des  Näheren  ein/u'^ehen,  fehlt  es  hier  an 
I  Raum.  Nur  so  viel  sei  in  KUrze  erwähnt: 
I       Die  Taggelder    der  Beamten-Aspi- 
ranten  hetni'^en   in   den  ersten  Jahren 
,  60  kr.  bis  1  iL,  heute  »ind  sie  bei  den  Privat- 
I  bahnen  auf  i  H.  20  kr.  bis  i  H.  50  kr. 
<xcstie«xen  ;    die    .Staatsbahn  -  Verwaltung 
gew;iliit  ein   monatliches   Adjutum  von 
50  fl.    Die  Zeit  bis  zur  definitiven  An- 
I  Stellung,  welche  natürlich  vor  Gründung 
'  des  Pensionsfonds  Uberhaupt  nicht  vor- 
u^esehen  war,  ist  verschieden  bemessen. 
I  Sie  beträgt  in  der  Kegel  ein  bis  zwei  Jahre, 
I  während  welcher  der  betreflfiende  Aspi- 
rant  für  den  evecutiven  I\iscnba}nidienst 
.  die  vorgeschriebenen  Prüfungen  aus  dem 
I  Telegraphen-,  Verkehrs«  und  Transport- 
dienst abgelegt  haben  muss.    Bei  man- 
.  chen  Balmen  währte  sie  auch  beträcht- 
lich Ungar;  so'z.  B.  bei  der  lt.  k.  priv. 
Südbahn-Gesellschaff,    welche   seit  den 
1  Achtziger-Jahren   l>is   i^um  Jahre  1897 
:  ausser  der  Aspirantenzeit  noch  drei  — 
später  zwei-,  ein-  bis  ein  und  einli  alb- 
jährige  Elevenclassen  mit  den  Adjuten 
von  50  fl.,  ^f^  rl.  und  60  i\.  vorgesehen 
hatte  wnA   bei  welcher  also  der  junge 
Beamte  vier  bis  fünfeinhalb  Jahre  brauchte, 
um  zur  definitiven  Anstellung  mit  600  fl. 
Gehalt  zu  gelangen. 

Das  Gehaltsschema  für  die  defini- 
tiven Beamten  begann  ursprün^Üelt  mit 
i  360  fl.  oder  430  fl.    Die  VorrUckungen 


Digili^iuü  by  Google 


30 


Frans  MUliiig. 


von  einer  Gehaltsstufe  zur  nächsten,  (ür 

welche  anfangs  Oberhaupt  keine  und  bei 
den  iisterreichischen  Privatbahnen,  mit 
Ausnahme  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn,  auch  bis  zum  heutigen  Tage  keine 
fest}resct2ten  Zeitnormen  bestehen,  son- 
dem  die  man  zumeist  von  Fall  zu  Fall 
nach  Verdienst  oder  den  Budget  Verhält- 
nissen hatte  eintreten  lassen,  betrugen 
bei  ein/einen  HiIuilh  60  fl..  bei  an- 
deren lao  il.,  gej^ciiwärtig  conlbrm 
dem  Staatsbahnschema  zumeist  100  fl., 
von  ■welchem  n(.trrt<:L  überdies  25 — So'/d 
für  den  reasion^bads  zurticiäulasseu 
sind*) 

GeyenwärtiK  bejjinnt  das  Gehalts- 
schenia  der  meisten  Bahnen  mit  500  fl. 
oder  600  fl.,  absohiitc  IcJiniker  und 
JuristcTi  XNc-rdoti  iiatli  alii;elcmetn  Probe- 
jahre iiiJL^seii  zumeist  mit  700  fl.  oder 
8oo  11.,  die  ersleren  st>)y;ar  in  neuester 
Zeit  bei  den  k.  k.  .Staatsbahnen  mit 
900  fl.  angestellt.  Die  Privatbahn-Heamten 
rQcken  durchschnittlich  während  der  vor- 
geschriebenen, vom  Tage  der  definitiven 
Anstellung  zu  bemessenden  35jährißen 
ActivJii. ustzeit  auf  den  Gehalt  von  1600  fl. 
bis  2000  fl.  vor.  Anders  liegen  die  Verhält- 
nisse leider  flir  das  Gros  der  Staatsbahn- 

P)i.-.iiii tcn  infol^x'  der  mit  di'r  GriiiiJuii'^ 
der  Direction  liir  Staatst^isenbaha-Betrieb 
im  Jahre  1883  einü^efuhrten  Stellensyste- 
misirunjr.  Da  die  Erreichung  der  Ge- 
haltsstote  von  1300  fl.,  wie  der  höhereu 
Ränge,  nicht  wie  bei  den  Privatbahnen 
von  einer  bestimmten  Dienstzeit,  sondern 
von  der  Verleihung  eines  bestimmten, 
mit  diesem  Gehalte  .systemisirten  Postens 
abliädi^if:  c:emnclit  i>t,  vkrartige  Dienst- 
posten, wie  Statiuiis-Chtt,  selb?:tändi}Tc 
Cassierstellen  ingrüs.serenStaUnn  11  w., 
im  Verhältnis  zur  Gesammtzahl  der  He- 
amten  nur  spärlich  v()rhanden  sind,  so 
dränget  sich  die  grosse  Masse  der  Be- 
amtenschaft, SO  günstig  die  Avancement- 
Verhaltnisse  in  den  unteren  Gehalts- 
stiiK  ii  luch  sein  mögen,  nach  und  nach 
in  der  IX.  Dienstclassc  zusammen  und 
kann  trotz  jahrelangen  Wartens  mangels 
freiwerdender,     entsprechend  systemi- 

*  \  'i-i  t  isien  Jcfiiiitiven  (ieliahc  sind 
2^*  in  V  M  :i  itsratcii,  von  jeder  V  orrUckung 
5>  ,  in  .  {  M  iKitsraten  an  den  Pensionsfonds 

zu  eutriclitcu. 


I  sirter    Stellen    die    VIII.  Dienstclasse 
I  nicht  erreichen.  Aus  diesen  Verhältnissen 
entstanden    die    Schmerzenskinder  der 
Eisenbahn-Beamtenschaft,  die  sogenann- 
ten   »altgedienten    Adjuncten«,  welche 
nach  einer   25   bis  30jährigen  Dienst- 
zeit   noch   immer    in    der   IX  Diunst- 
clause  stehen  und  welchen,  wie  zu  hoffen 
ist,  eine  Erweiterung  der  Systemisirung 
oder  Line  i;;in/liv;lie  Aufhebung  derselben 
\  die  endliche  Erlösung  aus  ihrer  mora- 
j  Uschen  und  finanztellen  Bedrängnis  brin- 
gen wird.    .Sowohl  die  bcstanJcne  k.  k. 
I  General-Direction  der  k.  k.  ^taatsbaJmen 
I  wie  insbesondere  das  k.  k.  Eisenbahn« 
Ministerium  haben  in  steigendem  Masse 
durch    umfangreiche    Beförderung  zur 
.  Saiiirung  dieser  Verhältnisse  beigetragen 
und    bedeutet  namentlich    die  Heriick- 
sichtigung   der    länger    dienenden  Ad- 
juncten beim  Juli-Avancement  1898  einen 
i  erfreulichen  l'ortschritt. 
I       Neben    dem   Gehalte  beziehen  die 
Beamten  ein  den  einzelnen  Gehaltsclasse» 
I  entsprechendes  Quartiergeld  von  300  bis 
I  1000  fl.  in  Wien,  welches  in  der  Provinz, 
den     billigeren  Wohnungsverhältnissen 
;  angemessen,  niederer  ist   Falls  der  Be- 
amte eine  Naturalwohnung  zugewiesen 

eiliälf.  wiiJ    der   (juartieriielLÜ^e/iig  ent- 

,  weder  gänzlich  eingestellt  oder  aber  ein 
I  der  Bewerdiuner  der  betretenden  Woh- 

mm^  entspreelicnder  Theil  des  Quartier> 

^  geldes  abgezogen. 

I       Ansserdem  erhalten  die  im  E.xecutiv« 

diens'te  'Stehenden  Beamten  der  k.  k.  Staats- 
bahnen und  einzelner  grosser  Privatbahn- 
I  Stationen  für  jede  im  Dienste  verbrachte 
Nacht  eine  .\'achtdicnst-7iilan;e  in».  Betrage 
von  50  kr.,  .Schrcib-[l\.auzlei-[I'auschalicn 
zur  .^nschaft'ung  der  Schreibrequisiten  von 
1  I  fl.  bis  15  kr.;  bei  auswärtiger  substi- 
tutionsweiser   Verwendung    sowie  bei 
Dienstreisen,  Diäten    oder   auch  Keise- 
I  Pauschalien;   bei  Uebersiedlungen  von 
■  Diensteswegen  Uebersiedlnngs-GebOhren ; 

in  Accordstationen,  in  Ilei/h  iusern,  WVrk- 
I  Stätten,  bei  der  ijahnerhaltung  Ersparuis- 
I  pr^mien;  bei  besonderen  Anlässen  oder 

liir  Vi  irziiu  liehe  I  lie:':slleistungen  aUCh 
Uciuuneriitioncii  u.  A.  111.*) 

*i  Iis  liürltc  vielleicht  nn  'it  nlme  Interesse 
sein,  l>ier  Ute  .Schilderung  em/uileijhiLii,  welche 
I  der  gegenwärtige  Finauztniuistcr  Dr.  Kaizl 
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Aehnlich  gestalteten  sich  die  Ver- 
hflltnbse  des  Üntetbeamten«  und  Diener» 

Personales. 

Die  Unterheamteii-Kategorie  ist  eine 
Schöpfung,  die  der  Wieder  verstaat- 
lichungs-Epoche  seit  1882  ihre  Entstehung 

verdankt. 

Die  Nöthijiuuj^,  zalilrciclic  in  tiiianzielle 
Nöthen  jreratliene  oder  bereits  sequcstrirtie 
Eisciilvihiiliiiu-n  in  ilcii  Staatsbetrieb  Uber- 
nehmen zu  müssen,  /.waug  die  staattiche 
Eisenbahn- Verwaltung  zur  grössten  Spar- 
sani5<t  it  in  Jen  i'w.iltunfjs-  und  Bctricbs- 
ausla<ien.  Hiebei  verhelen  die  leitenden 
Kreise  auf  das  Auskunftsmittel,  nn  Stelle 
der  immerhin  thcucren,  ihrer  Vni liililmi;; 
nach  voUgütigen  Beamtenkräfte  in  den 
mittleren  und  kleineren  Stationen  soge- 
nannte S  t  a  t  i  ons  -  E  X  p  c  J  i  eil  t  e  n  zu 
verwenden,  die  zwar  zur  Einreibung-  in 
den  Beamtenning  nicht  die  vuige- 
schriebenen  Vorstudien  [Maturitiltsprüfung 
an  einer  Mittelschule  oder  gleichwerthif^en 
tJffciUlivhcn  Lehranstalt]  besassen,  jedoch 
eine  bessere  Bildungsqualitication  auf- 
weisen konnten,  als  man  sie  für  Diener- 
pusteii  verlangte.  Es  war  also  ein  Mittel- 
ding zwischen  Beamten  und  Dienern 
geschaffen  und  Ixstimmt,  die  bisher  von 
Beamten  verrichtete  Arbeit  fast  um  die 
Hälfte  billiger  zu  machen. 

nie  Stellnnfj  dieser  Statinns-E.xpe- 
dienten  war  wirthschaftlich  wie  dienstlich 
seit  jeher  eine  gleich  schiefe. 

Als  Anfaii^swehaU  «^ab  man  ihnen 
nach  ein-  bis  zweijäluriger  Wartezeit 
420  ft.,  und  Hess  sie  in  Intervallen  von 

in  der  BudK'-'^debatte  des  Jahres  1^91  im  öster- 
reichischen Abßcordnctenh.uise  \  in  den  Ver- 
hältnissen der  Eisenbahnbeamten  entwarf. 
Er  sapte  :  »Ich  habe  noch  eine  .Anuelegenheit, 
die  Verwaltung  betreffend,  am  Herzenf  das 
ist  die  Stellung  der  Eisenbabnbeamten.  Wer 
in  den  Dienst  beim  St;i;it.sfistn1-ialin-netrieb 

ijclangon'  will,  muss  /.un;ulist  zwlj  bis  drei 
fahre  als  Diurnist  dienen,  dann  seine  Prü- 
fungen machen,  dann  wird  er  Aspirant  mit 
monatlich  50  fl.  und  bleibt  es  ein  bis  zwei 
Jahre;  nach  diesen  vier  bis  fünf  Jahren  wird 
er  Beamter  mit  einem  Jahresjcelialt  von  soo  rt. 
Von  diesen  50O  Ä.  werden  ihm  aber  zunächst 
125  fl.  in  36  Monatsraten  abgezogen  und  er 
bekommt  m  den  kleineren  Stationen  —  und 
dies  ist  die  Mehrzahl  —  ein  Quarticri^eld  von 
120  ti..  wenn  er  nicht,  was  in  sehr  vielen 
Fällen  geschieht,  ein  Naturalijuartier  aHge- 
wiesen  bekommt.  Er  muss  dann  mit  diesem 


j  vier  und  fünf  Jahren  um  60  fl.  pro  Jahr 
I  vorrücken,  so  dass  sie  bestenfalls  am 

:  Ende  ihrer  Dienstzeit  960  fl.  Gehalt  er- 
reichen konnten.    Da  sie  vorzugsweise 
I  in  kleineren  Stationen   den  Dienst  ver- 
j  sahen,  entfielen  für  sie,  mit  Ausnahme 
des  ( JuaiiitTixeUk's.  beziehtin»:;<?wcise  der 
Natur al\M iliiiun^f  und  der  1  >ienslunitorni, 
aueli    a'ile    Xel-enhezllge,    SO    daSS  ihws 
wirthschaltliche  Lage,   zumal  wenn  sie, 
I  wie  nicht  selten,  eine  zahlreiche  Familie 
I  zu  erhalten  hatten,  eine  sehr  precäre  war. 

Aber   auch   in   dienstlicher  Hinsicht 
I  hatten  sie  schwierigen  Stand.  Das  ihnen 
I  untergeordnete  Diener*,  namentlich  das 
/tirr^pers'onale  vermoelite   in  ilnien  nicht 
dieselbe  Autorität  zu  erkennen,  wie  in  dem 
Beamten,  war  ihnen  zudem  an  Einkünften 
und   daher   an   Selbstbewusstsein  nicht 
;selten  überlegen ;  gegenseitige  Reibereien 
standen  deshalb  auf  der  Tagesordnung. 
I        Kaum  hatten  die  schon  aus  Erträgnhl- 
und  Dividendenrücksichten  nicht  weniger 
sparbedürftigen  I'rivatbahnen  von  dieser 
Ersparungsmassregel  der  k.k.  Staatsbahnen 
Kenntni-^  erlangt,  als  auch  bei  ihnen,  wo 
,  bi.slicr    nur   vereinzelt    auf  Local-  uiul 
I  Seitenbahnen  und  in  den  Haltestellen  der 

ITanptstre  clcen  dem  nient-rrrinf^e  rmn^e- 
,  hörige  sogenannte  Stationsaufseher  in  Ver- 
I  Wendung  standen,  das  Stations-Expedien- 
tenwesen  derart  iippii^  in  die  üaline  zu 
I  scluessen  begann,  dass  auf  vielen  Uahnen 
{  die  Beamten  allmShIich  in  die  Minder- 
zahl geriethen,  und  nicht  nur  i^aliheiclie 
I  Stationschef-     und  Verkehrsbeamten- 

I  Stellen,    sondern    selbst    in  grossen 

i 

1  (  iehalt  von  500  fl  leben,  avancirt  mit  je  100  tl. 
alle  fünf  Jahre  und  bringt  es  so  in  15  bis  18 
Jiihren  zu  einem  Jahresgehalt  von  Soo  fl. 
Dieses  liehalt  ist  eine  wichtige  Ziffer  im 
Leben  des  Staatsbahn-Besmien.    Von  der 
Erreichung  dieses  Gehaltes  hftngt  es  nSmlich 
ah,  r.li  er  In  iraten  darf  <jder  nicht,  unJ  vüe 
Bcauiieu  klugen  allucmein  darüber,  dass  ilnjeu 
'  inti)l>ie  der  nitvieien  •  Icluilte   und   Je>  l;^nf^- 
I  samen  Avancements  kaum   die  .Vlcij^liciikcit 
'  gegeben  ist,  vt>r  dem  35-  bis  38.  Lebensjahr 
einen   selbständigen   b'amilienstand    zu  be- 
j;ründcn.*  - —  Dies    das  Situatioii.vl'ild    \  um 
.  Jahre  iSyi.   Heute  .hat  sich  allerUinjrs  bei 
den  k.  k.  Staatsbahhen  Manches  zum  Besseren 
gewendet,  die  Avaticcmenttermin«  wurden  in 
den  unteren  Kate>ii<rien  auf  drei  und  zwei 
Jahre  verkürzt,  die  I leir-itsbcseliräiikiniti  mit 
der  Dienst»)rduung  vum  y.  April  JM/S  j^.iiulich 
I  aufgehoben. 
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Stationen  Posten  mit  bedeutender  Getd- 

verantwortlichkeit  vi  ii  i^crin^  bcsolJeien 
Untcrbeamlen  eingenommen  wurden. 

Wie  wenig  die  in  die«er  Maasregel 
zum  Ausdrucke  kf>mmcnde  Kntwerthunjjj 
unü  üisquaiilicatiun  dct  bisher  von 
Beamten  versehenen  Functionen  und  das 
abwechselnde  DurcheitKindernicnr^cn  von 
Beamten  und  Unterbeaniten  in  Jeu  j;lcichen 
Verrichtunjjen  zum  Vortheile  des  Dienstes 
und  des  Ansehens  des  Eisenbahnstandes 
ausschhig,  trotzdem  man  den  Stations- 
Expedienten  in  der  Uniformvorschrift  vom 
Jaiure  1886  zur  Erhöhung  ihrer  Autorität 
ein  der  Beamtenuniform  ähnliches  Dienst- 
kleid vcrHch,  ist  zu  bekannt,  als  dass 
es  hier  der  Erläuterung  bedürite. 

Deshalb  sah  sich  auch  der  vormalii;^ 
verdienstvolle  rräsivlcnt  der  k.  k.  General- 
Üirection  der  Staatsbahnen,   Or.  Leon  1 
Ritter        B  i  1  i  A  s  k  i,  veranlasst,   die  | 

Invtituticii  diT   Stations-Expedicntcii  bei 
den  k.  k.  Staatsbahnen  nach  kaum  zehn-  ■ 
jährigem  Bestände  wieder  aufisaheben,  | 
indem  er  sämmtlichen  Stations-Expedicn- 
ten  des   ihm   unterstehenden  Personal- 
körpers einen  Termin  setzen  Hess,  binnen 
welchem    diese   eine  Ou:ilifications-[In- 
telligenz-Jl'rüfung  abzuk^eii  hatten.  Die- 
jenigent  welche  diese  Prüfunj;  mit  Erfolg  ! 
bestanden,  wurden  in  den  Heamtcnstatus 
eingcrcüil ;  die  uln  i;;cu,  welche  sich  zur 
Prttfungentwederfiberhaupt  nicht  meldeten 
oder  aber  sie  nicht  bestanden,  in  den 
Rang  der  ehemaligen  Stationsaufseher 
dauernd   versetzt.     Ausserdem  wurden 
solche  Statiuns-Expedienten  nach  einer 
Dienstzeit  von  mindestens  zehn  Jahren, 
wenn   sie  die  nüthige  Vorbildung  eines 
t'nterbeamten  [absolvirte  untere  Classen  1 
einerMittelschule]  besassen  und  mindestens  | 
35  lahif  .ilt  waii-n,  /n  I'-eaintcn  ernannt. 

Schon  unter  dem  Czcdik  scheo  Re-  . 
g;ime   wurde,   als   Ansporn   zu   einer  I 
tadello.sen  Dienstleistung  und  um  schon 
bei    der   Autnalnne    auf    ein  besseres 
Materiale  greifen  zu  kOnnen,  der  Unter-  { 
beamtL  t'rat;;^  dem  Diencrpersonale  erJiffnet, 
indem  man  dmch  eine  gewisse  Dienst- 
zeit bewährte  Bahn-,  Telegraphen-  imd  | 
M.inrri/insmeister,   Zugführer  u.  s.  w.   in  , 
den    L  iilerbeamtenstatus,    der  dadurch 
wenigstens  bei  den   k.  k.  Staatsbahnen  [ 
eine  völlig  neue  und  zweckentsprechendere  i 


Stellung  bekam,  einreihte.  Unter  Dr.  Ritter 
V.  B  i  I  i  ü  s  k  i  wurde  diese  Massregel  noch 

weiter  ausgestaltet. 

So  schnell  manche  Privatbahnen  dem 

Beispiele  der  .Staatsbahn- Vcr\\a!tuni;  bei 
Euitührung  der  Staüous  -  Expcdicuien- 
Kategorie  gefolgt  waren,  so  zögernd  thun 
siedics  nun  hinsichtlich  deren  AbschatTung. 
Bisher  liat  sich  noch  kerne  dieser  I'rivat- 
bahnen  hiezu  entschliessen  können,  wie- 
wohl die  dienstliche  Stelluntj  ilirer  Stations- 
Expedienten  durch  Einschicbung  der  vor- 
erwähnten ehemaligen  Dienerka^roden 
in  den  Unterbeamtenstatus  eine  wo- 
möglich noch  .schiefere  geworden  ist. 
Rechnet  man  hiezu  noch,  dass  durch 
die  mit  der  Eisenbahnministerial- Verord- 
nung vom  16.  Juli  i8q7  eingeführte 
Silberdistinction  der  Uiiterbeamten-Dienst- 
kleidung  auch  die  Eiction  des  Beamten- 
thums gegenflber  dem  Publicum  zerstSrt 
w'urde,  so  gelangl  man  zu  dem  Scldus>e, 
dass  die  Institution  der  Staüons-Expe- 
dienten  in  ihrer  heutigen  Form  auch  bei 
den  Privatbahnen  auf  die  Dauer  nicht 
mehr  haltbar  ist. 

Um  hier,  wenn  man  schon  aus  finan- 
ziellen ( Irilnden  gleich  den  k.  k.  Sta.nts- 
bahnen  an  die  .\ufhebung  nicht  schreiten 
wollte,  dennoch  in  irgend  einer  Ricli- 
tun^  Abhilfe  zu  sehatTen.  hat  m:in  bei 
ciu/eliicn  Privatbciliuen  zu  dem  Palliaüv- 
mittel  gegriffen,  die  Stati(ms- Expedienten 
nach  einer  zehnjährigen  definitiven  und 
anstandslosen  Dienstleistting  zur  Beamten- 
prüfung zuzulassen  und  nach  bestandener 
Prüfung  in  den  Beamtenstatus  mit  dem 
niedersten  Gdialte,  d.  i.  600  fl.,  einzu- 
reihen. Dass  liiebei  auch  der  drippclte 
Zweck  verfolgt  wurde,  sich  ein  billiges 
Beamtenmateriale  zu  verschaffen,  das 
erst  nach  zehnjährif^er  Dienstzeit  nur 
600  Ii.  Gehalt  beanspruchen  konnte,  und 
zugleich  die  Stations-Expedienten-Kate- 
i;iiric  ZU  einem  unersch«"ipf  liehen  und  be- 
quemen Reservoir  für  diese  Art  Beamte 
zu  machen,  ist  klar. 

Was  endli^li  die  wirthschaftlichen  Ver- 
hältnisse des  Dienerpersonales  be- 
tritTt,  so  betrugen  dessen  Taglöhne  anfangs 
40  bis  So  kr.  Die  wesentlich  höheren  Tag- 
lühne  sind  beute  je  nach  den  localeu 
und  socialen  VerhUltnissen  der  einzelnen 
Länder  und  Gegenden  verschieden. 


Dn^  CfshaitssctieiTia  t>cgiinn  in  den  '  Fahrgebühren,  das  Maschinenpersonale 
til^^Lf  iahrijik  iiMi^i  &r  Jm«  i^o  d.  \  »  ausser  dm  Falurgeb^co  auch  MuUirial- 
twwy-f wM-'.  ^6  luftiiiiatcu-  Gelukltntdien  |  eraparnis»  und  KohlmpriUniMr  <üc  Balni* 
300  n  oder  360  fl.,  zu  welchen  s'  '  c  i  1  erhaltuiiifs-Organc  ebenfalls  Rrsparnis- 
4iuartiergeid  fem  do  fl.  bi«  120  iL,  bc-  |  prämieu  uiiU  Keisepauachalien,  dm  Yer- 
andtftafei»e&is''  Nstantwobnimg^  und  |  achubpertonale  VeradnibprtbsucD,  Stiefeln 
Dienstkleiderbezug  gesellt.    Die  h(ich.st-     geldcr  u.  A.  m. 

.enetctibaraa  Gtüitaksstuiea  üie»eij  Per-  1  Zar  besseren  Beurthtuluug  der  wirth« 
fonahn,  soweit^  nicHt  nach  der  Dienst-  |  «chafUichen  Lage  der  Eisenbahn-Bedien- 

zeit  in  den  Unlerbeamtenrang  vorrückt,  steten  sei  hier  das  g^egenwärtig  in  Kraft 
sind :  für  Weichenwächter  420  Ii.,  für  stehende  Cehalts-  und  Oiiarticrgold- 
Conducteure  550  fl.,  für  l'orticre  Goo  fl.  '  Schema  des  Personales  der  k.  k.  Staats- 
n.  8.  W.  \  ,  bahoen,   also  der  grösseren  Hälfte  des 

Ausser  diesen 'ständigen  Rczügcn  er-  1  österreichischen  EiaeDbahn  •  Fersonaies, 
iiaii  das  Fahrpersonale  Zehrgelder  und  ;  beigegebe«. 


Chhaita- utul  Ouartierirrhi-ScJii  uia  für  die  Beamten 
und  Beamten-Aspiranten., 


DtegafUche  Bagaimuiiig 

DIentt« 
daaae 

Geli.ilt 

( )u;irtiLT- 

HelJ 
in  W  icn  ; 

Jahresbetrag 
in  Gulden 

Gentral-Iaspector 

IV 

4500 
4000 

1000 

Ober-bispcctor 

V 

3600 

3000 

900 

♦ 

Inapcctor 

VI 

lijQQ 
2400 
2200 

700 

SeoftUr  L  Oasae»  Ober-Ingenieur,  Ober-Revideat,  . 
Ober-Ofecial 

VII 

— — . — ■ — 
2000 

läoo 

1600 

■ 

SecKllr  IL  Oas»^'  Ingeniear,  Revident,  Official 

VUI 

1500 

1400 

500 

Concipist,  Ingenieur-Adjunct,  Adjunct 

IX 

liOU 
IIOO 

lÜOO 

<>oo 

400 

OxKÄpient,  ingenieuroAssiatent,  Assistent 

• 

* 

X 

Üoo 
700 

too 
500 

300 

Aspirant 

i 

Die  Jbiaoatdaaaen  I,  II  und  III  entfielen  infolge  Errichtung 

XI 
des  Eisenl: 

nionall. 
50 

alin-Minis 

teriunis. 

Franz  Mfihlüig. 


Gehalts'  und  Qumiit  rgtidSchema  für  die  Untevbeanüen, 


Dienstliche  Benennung 

1' 

Kate-  1 
goiie  * 

Gehalt  1 

Ouarlier- 

gcld 
in  Wien 

Jahresbetrag 

in  Gulden 

Werkmeitter  in  den  Werkstätten  vnd  Heixblunern 

'  1 

1 

1300 
IIOO 

400 

WerkmeUter  in  Beleuchtnngs-,  elektriscben  und  Imprägnir- 
Aiist;ihen,  I-i)cutnotivlührer,  Werkmeister  in  den  Werk- 
j  ätätten  und  Heizhäusern,  Staüonuneister,  Scliitfsmaschinist, 

Kanzlist 

1 

1000 

900 

3S0 

!  Bahn-,  Gebäude-,  Block-,  Hrückcmncister,  Werkmeister  in 
Beleiicht'.mfT"-.  lIi  ktrischen  unJ  Iniprä^uir  Anstaltcn,  Locu- 
motivfuluLr,  \\'i.ikmeister  in  den  Wcrkstilttcn  und  Hciz- 
hSnsern,  Stationsnicistcr,  W;if;enrcvisor,  Obcrcondticteur, 

,  Zugsrevisor,    Magazins-  und  Wagentneister,  Dolmetsch, 
Telcgraphenniei&ter,  Scuttist,  Steuenuanu,  Schiffsmaschinist, 

Kanilist 

1 

• 

i  ™  1 

1 

i  «SO 
j  Soo 

i 

■ 

300 

Bahn-,  Gebfiude-,  Block-,  Brückennieisler,  Werknu  ister  in 
Beleuchtungs«,  elektrischen  und  Impr&gnir-Anstalten,  Loco- 
motivfUhrer,  Werkmeister  in  den  Weikst&tten  und  Heiz- 
häusern, Stationsmeistcr,  Wagenrevisor,  Ohercimducteur, 
Zugsrcvisur,  Magaziuü-  und  Wagemnei&ter,  Dolmetscli, 
Telegraphenmeister,  Scottist,  Steoemiann,  Schilfsniasclunist, 

Kanzlist 

•IV  [ 

i 

1 

700 

\ 

300 

Ekihn-,  Gebäude-,  Block-,  BrOckenmeister,  Werkmeister  in 
Beleuchtung»-,  elektriscben  und  Imprägnir-Anstalten,  Lo- 

comotivführer-,  Werkmeister  in  den  Werkstätten  und  Heiz- 
häusern, Statiunsmeister,  Wagenrevisor,  Obercouducteur, 
Zugsrevisor,  Magazins-  und  Waffenmeister,  Dolmetacfa, 
Telegrapbenmeister,  S.  nttlvt.   I'nt.  r>teueTniann,  Schiffs* 

maschiiiist,  Kanziist 

i 

650 
600 

350 

Bahn-,  Gebäude-,   Block-,  BrOckenmeister,  Locomotiv- 
fUhrer,  Stationsmdster,  Wagenrevisor,  Oberconducteur, 

Zuu;sre\'isur,    Magazins-  und   Wagennivister,  Dolnu-tsch, 
Telegrapbenmeister,  iicotlist,   Untersteuermann,  Schifls- 
maschinist,  Kanzlist 

i 

j  «VI 

SSO 
500 

200 

*)  Ausserdtmi  auch  nodi  Statious-Expedienten,  beziehungsweise  Stationsleiter,  inso- 
lange  diese  Gattung  von  Bediensteten  besteht 

1  p 

OrgMe  des  Betriebes. 
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GehaliS'  uttd  QuarHergeldSchema  für  die  Dinner. 


Dienatliche  Benenoung 

Kate- 
gorie 

1  iQuartier- 
t  Gdialt  geld 
i             .  in  Wien 

Jahresbetrag 
in  Guiden 

überwerkmann,  Statioasaulselier 

700  1 

Oberwerkmann,  LoGOnotivfilthrar-Stcllvertreter,  Oberheizer, 
Pumpen-,  Masdunen-  und  Wagenwarter,  Station»aut'$ehert 
Wagenaufseher 

r 
1 

n 

650 
'  600 

250 

W;ichterc<introlor,  Blocksignaldiener,  Werknehilfe,  Wcrk- 
mann,   Locomoüvbcizer,    LucutnotivtUhrcr- Stellvertreter, 
Oberheiser,  StabUkeasdheizer,  Pumpen-,  Maschinen-  und 

Wajienvv.irtcr,   Conductcur,   Güter  -  Zut^-^filhrL-r,  St;itirins- 
gehüie,    Stationsaufseher,    Magazinsgehilte,  Magaziiis- 
aufseher,  Obervenchieber,  Wagenaufseher,  Beleuchtungs- 
aufseher, Wagenschreiber,   Schiff-fu  i/-.  i,  M  itin-,!-,  Tt  lt  - 
grapben-Laborant,  Drucker,  Kauzicigchilfc,  Kauzlcidicncr, 
Portier,  ThOnteher,  Hausaufseher 

1 

in 

1 

» 

j 

1 

550 
500 

200 

Bahnrichter,  Wächtercontrolor,  Blocksignaldicner,  Werk- 
gebilfe,  Werkmann,  Loeomotivhei/er,  I.ocomotivfuhrer- 
'  Stellvertreter,   (^nrlieizer,   Stabitkcssclheizer,  Pumpen-, 
Maschinen-  und  Wagenwflrter,  CondiKttur.  CfUer-Zurs- 
fUhrcr,    Stationsdiener,  Stationsgchillt.,  Stationsautseher, 
Lad«scheinschreibcr,     Magazinsdiener,  Magazinsgehilfe, 
Magazinsaufseher,  Verschiebcr,  Oberverschieber,  Wagen- 
auf»eher,  Lampist,  Belcuchtungsaufseher,  Wagettschreiber, 
Wageapttfaeer,  Seliiff«liciser,Matn»e,Telegmphen-Labonuit, 
Drucker,  Kanzleigehilfe,  Kanzleidiener,  Portier,  Thanteher, 

Hausaufseher 

IV 

1 

450 
400 

ISO 

Bahnriclitcr,   Werkgehilfe,   Wcrkniann,  Locomotivheizer, 
Stabilkesselheizcr,  Conducteur,*)  Statiunsdiener,Lade8chein- 
scbretber,  Magazinsdiener,  Magazinsgehilfe,  Verscb'ieber, 
Ober-Verschicber,  Lampist,  Wagenschreiber.  Wagenputzer, 
Schiffsheizer,   Matrose,  Telegraphen-Laborant,  Drucker, 
Kanzlcigehilfe,  KanzMdiener,  Portier,  ThUrsteher,  Haus- 

aufaeher 

•»V 

350 
300 

120 

BaJm-,  Uebeisetzungs-,  Block-,  Weichen-^  Weg-,  Tbor- 

und  Nachlwai-hier 

*i  Conductcure  werden  mit  350  fl.  angestellt 
**)  Ausserdem  kßnnen  mit  Rücksicht  auf  die  üblichen 
gang  zum  Jahresgehalte  auch  Einrcihuugen  in  den  Monats 
weise  24  fl.  (nebst  100  fl.  Quartiet^clJ  in  Wien]  statttind;-" 

1 

VI 

Lohnverhi 

ohn  von  j 

Monats- 
lohn 

30 
37 
24 

iltnisse  all 
II  fl.,  bezi 

100 

)  Ueber« 
ehunga- 
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Rt  chhirrhüliHi.t.^c. 

Fast  K'^i'^lizeitig  mit  Jur  l^tM^t ünilLiiii; 
einer  Altersversorgung  für  das  rcrsunulc, ') 
erliess  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
1S47  die  erste  Dienstordnung  zur 
I^egelung  der  Beziehungen  'zwischen  Per- 
sonale und  Verwaltung. 

Mit  der  Heraiisgabe  dieser  Dienst* 
Ordnung  war  wohl  wenij^r  eine  Weiter- 
bildung des  Dienstvertrags- KVchtcs  etwa 
in  dem  Sinne  bezweckt,  dass  man  deu 
Bediensteten  rechtlich  eine  bessere  Stel- 
lung einzuriininLii  (^iJaclilu.  als  ihnen 
nach  den  allgemeinen  haudelsgesetzlichen 
Normen  zukam ;  Air  die  Kaiser  Perdinands- 
Nordbahn  handelte  l-;  sich  In'clui  \\i.-;eiit- 
lich  darum,  UircDienstvertrug-Bednignisse 
ein-  für  allemal  und  fDr  alle  Kategorien 
von  Bediensteten  von  vorneherein  fest- 
zulegen sowie  sich  Handhaben  zu 
^cllai^L■n,  um  ihr  \4elkiipfiges,  grosse 
\'cr>cliis.-ik-nlK'itrii  aufu  eisendes  und  zu- 
dem über  weite  .Strecken  verstreutes 
Personale  tn  Disciplin  und  Ordnung  er- 
halten zu  können.  Deshalb  wurde  in 
dieser  Dienstordnung  den  Pflicht-  und 
Disciplinar-Bestimmungen  der  breiteste 
Raum  gewährt  und  die  Möglichkeit  offen 
gelassen,  das  Dienstverhältnis  jederzeit 
ohne  Angabe  von  Gründtn  I  isen  zu  kön- 
nen, wiewohl  dies  mit  der  eben  gegründeten 
Altersversorgung  und  der  Berechnungs- 
basis der  Pen^i«  msf.  iiuls-Ikdeckung  in 
ziemlichem  Widerspruche  stand. 

Diese  erste  Eisenbahn-Dienstordnuniir 
blieb  bei  der   Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn, mit  den  durch  die  Eisenbahn- 
betriebs-Ordnung vom  Jahre  1851  be-  j 
dingten  und  den  sonstigen,  im  Laufe  der 
Zeit  eingetretenen  Abänderungen,  bis  /ui 
Gegenwart  in  Kraft.  Da  sie  aber  tiii 
die   nnelai-.ils   enfstandeneri  ttsterreielii- 
schen  i'rivalbabr.tii  lange  Jalire  aLs  Muster 
gedient  hat,  so   bildete  sich  der  selt- 
same Widerspruch  heraus,  dass  öfi'entüche, 
zur  Wahrung  der  Gesetze  und  Aufrechthal-  1 
tung  der  Ordnung  auf  öffentlichen  Ver-  \ 
kehrsstrassen  berufene  Organe  jederzeit  j 

yJ.  Mutz  1,S.^4  liejitUi.Jele  i 'ensionstt AiJs 
tratniit  31.  März  l8)<)  ins  Lvbcn  V^l  Hd.  III, 
L.Engelsbcrg,  » Wuhltahi Ui-Eiiirichtungca 
der  esteneichiacnen  Eisenbahnen«.  1 


!  ohne  Üisciplinar\ erfahren,  selbst  ohne 
nachweisbares  Wrseliulden,  gleich  Hand- 
lungsgeliillen  und  TaglOhnern,  aus  ihrem 
Dienste  entlassen  werden  konnten. 

Diese  keinerlei  Gewähr  gegen  Will- 
kUrlichkeiten  bietende  Einrichtung  feierte 
in  der  Zeit  nach  der  Finanzkrise  1X73, 
als  man  bei  den  Privatbahnen  allerorten 
daran    ging,    aus  Erspamisracksich- 
!  ten  Personal-Reductionen  vorzunehmen, 
wahre  Orgien   und  zahlreiche  vernich- 
tete Existenzen  bildeten  das  Opfer  jener 
unerfreulichen  Verhältnisse.  Diese  sind 
I  denn  auch  vorwlei^end  die  Ursache  ge- 
wurden, dass  der  Eisenbahnbeamteiutand 
'  sich  bis  zum  heutigen  Tage  nicht  jene 
>ilTeiit!iche   Stellung    zu    errinnen  ver- 
mochte, die  ihm  kraft  der  gesetzlichen 
I  Bestimmungen  und  der  Wiehtigkeit  seines 
Berufes  gebahrt.») 

Eine  durchgreifende  Vcrändermig  er- 
fuhr die  ötfentliche  Stellung  der  Eisenbahn- 
ketriebs-Organe  erst  durch  die  Eisen- 
bah  nbetriebs-Ordnung  vom  16.  No- 
I  vember  1S51,  welche  bis  zum  heutigen 
Tage  die  Grundlage  Unseres  Eisenbaiha« 
betriebes  bildet. 

Zwar  verfügte  schon  das  Polizei- 
gesetz für  Eisenbahnen  vom  14.  März 
1847  im  §  16,  dass  »diejenigen,  welche 
die  Bahn  /nr  1\\  ise  oder  zur  Versendung 
von  üacheu  benützen,  sich  den  Weisungen, 
welche  etwa  das  Aufiiichts-  und  Zug- 
begleitun^'^  -  IVrsona'.c  hinsichtlich  der 
Aufrechthaltung  der  Ordnung,  Kcgel- 
mässigkeit  und  Sicherheit  des  Betriebes 
zu  erthcilen  für  nöthig  findet,  willige 
Folge  zu  leisten  haben«.  Weiters  be- 
stimmte §  1$  dieses  Gesetzes,  »dass  die 
Betriebsorgane  verpflichtet  siiul.  Ueher- 
tretiT  der  Bahnvorschriltca  anzuhalten 
und  an  die  Ortsobrigkeit  oder  an  die 
bei;.u  libarte  pdlitiselu-  BoliTirde  i«di'r 
Jen  uächütcu  zur  Lcbtrwuchung  des 
Betriebes  aufgestellten  Beamten  zur  Ein- 
leitung der  Untersuchung  abzuliefern«. 

*)  Wir  vorweisen  in  dieser  Hiadcht  bei* 
spielsweise  nur  darauf,  dass  der  Biaenbalm- 

hcamte  nach  der  Wahlordnung  der  Reichs- 
hauptstadt Wien,  wenn  er  nicht  vermöge  seiner 

Str  i.t-rl'.-|  ui:  u  III  eine  liiiliciu'  \\  alil'-i  blasse 
raiijir,  l,  i:.le;v.ii  Jea  i  l.uiUhujgsjiehlUen  Jeiii 
Hl.  Wahlki'irpcr  angch<^rt,  wilhrend  Staats- 
beamte, Lehrer  u.  s.  w.  schon  zufolge  ihres 
Amtes  zum  IL  WahlkOrper  zäMea. 


Diyiti/üü  by  Lji.jv.'vii^ 


Orpane  des  Betriebes. 


Die  Eisenbalmbetricbs  -  OrJnunt;  U'infT 
inde&sen  noch  einea  Schritt  weiter»  in- 
dem sie  im  §  loa  bestimmte,  dass  *die- 
jeniKcn  Bahnheamten  und  Diener,  welchen 
nach  den  Localverhältnissen  die  Aufsicht 
über  die  Bahn,  die  hiezu  jjchiiri^ren  An- 
stalten nnd  das  die  Bahn  benützende 
Publicum  zusteht,  auch  auf  Privatbahnen 
von  der  Staatsver%valtung  in  Eid  ge- 
nommen wctJcn  und  dass  »die  auf 
solche  Weise  htcidcten  Rahnherimten 
und  Diener  rücksichtlich  ihrer  Uienstes- 
vemchtun^en  gegenäiber  dem  Publicum 
auch  auf  Privatbahnen  den  }i;esetzlichen 
Schutz  gleich  anderen  üffent- 
liehen  Verwaltun^sbeamten  ge* 
niesscn ' . 

Die  hiedurch  begründete  üttentliche 
Stdlun^  der  Eisenbahnbetriebs-Organe 
fand  ihre  weitere  Festigung  darin,  dass 
diese  durch  da$  Stra%esetz  vom  27.  Mai 
1852,  R.-G.-Bl.  Nr.  117,  in  strafrecbt- 
licber  Beziehung  des  gleichen  Schutzes 
theilhaftig  wurden,  wie  andere  öffentliche 
Beamte  und  Diener. 

Ausserdem  erscheinen  in  verschiedene 
Cj(.set/,e  Bestim'iHinjxfn  anfi^enninmfrt. 
durch  wclehc  die  besondere  Stellung  des 
Eisenbahn -Personales  zom  Ausdmcke 
gelangt. 

So  im  §  1 5«  der  Strafprocess-Urdnung 
vom  «3.  Mai  1873,  R.-G.-Bl.  Nr. 
wonach  ^-er i  c h  1 1  i  ch c  Vorladungen 
an  Eisenbahn-Bedienstete,  für  welche  zur 
Wahrung 'der  ßffentUchen  Sicherheit  oder 
anderer  nffentlicher  Interessen  eine  Stell- 
vertretung während  ihrer  Verhinderung 
eintreten  mnss,  nur  im  Wege  der  vorgesetz- 
ten Dienststelle  zugestellt  werden  können. 
Der  gleiche  Vorgang  ist  zufolge  Handels- 
ministerial-Erlaas  vom  3 1 .  December  1 853, 
Z.  2801,  auch  bei  Vorladungen  durch  die 
Militärbehörde  einzuhalten.  Des  Weiteren 
sind  nach  §  103  der  citirten  Strafprocess- 
Ordnung  <Üe  -bei  der  Eisenbahn  beschäf- 
tifjten  Personen  von  der  Verpfliclltun^  be- 
freit, sich  bei  Untersuchungs-llaiidluagen 
als  Gerichtszeugen  verwenden  zu 
lassen,  und  sind  nach  §  3  des  (Jesetzes 
vom  33.  Mai  1883,  R.-G.-Bl.  Nr.  I3i,  be- 
treffend die  Bildungder  Geschwor- 
ncnlisteti.  diese  Pcrj^nnen  zu  dem 
.Geschwojrnenamte  im  Allgemeinen  nicht 
berufen. 


Endlich  trifft  der  §  26  des  Wehr- 
gesetzes vom  5.  December  1868,  R.-G.- 
Bl.  Nr.  151,  die  Anordnung,  dass  die  im 

Verbände  des  stehenden  Heeres  [Kriegs- 
marine] oder  der  Landwehr  stehenden 
Angestellten  des  Eisenbahndienstes  im 
Falle  eines  Krieges  entweder  dauernd 
oder  bis  zur  Ikendigung  der  .MobiUsinmg 
[26.  MobilisirungstagJ  in  ihren  Anstellun- 
gen belassen  werden,  insoweit  sie  fttr  die 
Aufrechterhaltunir  des  Betriebes  unent- 
behrlich sind.  Auch  wurde  den  Verwal- 
tungen in  mehreren  Handelsministcrial- 
Erlässcn  aufgetragen,  wnmri^Iieh  nur 
solche  l'ersonen  in  den  Dienst  zu  nehmen, 
welche  ihrer '  Militärpräsenz-Dienstpflicht 
bereits  genügt  haben. 

Von  der  LandsturmpHicht  sind  die  Eisen- 
bahn-Executivorganc  gänzlich  befreit. 

Auch  liegen  den  Eisenbahn-Organen 
besondere  VerpAichtungen  im  Falle  von 
flfientlichen  Unruhen  und  Aufständen,  bei 
Seuchengefahr,  hinsichtlich  der  ersten 
Hilfeleistung  bei  Erkrankuni^en  und  Un- 
fällen sowie  endlich  in  Bezug  auf  feuer- 
gefährliche und  ezplodirbare  Gegen- 
stände ob. 

In  schroffem  Widerspruche  nnt  der 
Stellung  der  Eisenbahn-Bediensteten  als 
("tffentliclie  Organe  steht  die  Einrichtung 
der  Beschwerdebücher.  Diese  aus 
der  Zjät  des  Postwagens  stammende  Ein- 
richtung, welche  damals  wohl  nur  den 
Zweck  verfolgte,  dem  Publicum  in  Be- 
schwerdefällen das  tiieuere  Postporto  zu 
ersparen,  hat  sii^-li  gloieliwohl,  s.inefimn'rt 
durch  die  verschiedenen  Betriebsordnun- 
gen, bis  in  das  Zeitalter  des  Telegraphen, 
des  Telephons  und  des  Weltpostvereines 
hinübergerettet.  Hoffentlich  bricht  sich 
auch  hier  bald  die  Erkenntnis  Bahn, 
dass  dieses  veraltete  Ueberkommnis  einer 
längst  vergangenen  Zeit  reif  ist,  Uber 
Bord  geworfen  zu  werden. 

Durch  die  Eisenbahnbetriebs-Ordnung 
Vinn  jalne  wurde  auch  die  Anfsielit 

und  (_ätiilr(,jlc  sowohl  der  Staatsbehörden 
Aber  die  Staats-  und  Privatbahnen,  als 
auch  dieser  letzteren  über  das  ihnen 
unterstellte  Personale  geregelt.  Die  be- 
zQglichen  Bestimmungen  finden  sich  in 
den       71  bis  q2  des  erwähnten  Gesetzes. 

Hienach  steht  die  unmittelbare  Auf- 
sicht über  die  fiahnbeamten  und  Diener 
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hinsichtlich  der  jr^naucn  Pflichtcrfnlhmg  §  |  der  Fisenhahn-Ordnun^;,  bei  keiner 
und  Beobachtung  der  zur  Sicherheit  und  i  österreidüschen  Eisenbuhn  zu  dem  Ge- 
Ordnnngf  des  Betriebes  erlassenen  gesetz-  |  schaffe,  auf  welches  das  Urtheil  ndi 
heben  Vorschriften  der  betrefTenden  Bahn-  bezieht,  ohne  ministerielle  BewilligUiig 
directton  zu,  die  für  die  Erfüllung  der-  mehr  verwendet  werden, 
selben  verantwortlich  ist  und  wegen  [  Die  Wiederaufnahme  der  Eisenhalia- 
dcren  Nicliterfüllun-;  von  der  staatlichen  f  Verstaatlichung  und  des  Staatsbetriebes 
Aufsichtsbehörde  bestraft  werden  kann,  in  den  Jahren  seit  18S2  bis  zur  Gegen- 
Als  staatliche  Aufsichtsbehörde  Uber  wart  brachte  endlich  die  Anbahnung  der 
säniintliche  (österreichischen  Eisenbahnen  längst  vermissten  Einheitlichkeit  in  den 
fun*firt  die  k.  k.  G  en e ra  1  - 1 n  s p e c  t  i  on  vielfältijjen  I\rsnnal-\'erhiltl»i*sen  der 
der  ö s  tc ri  ci c  h  ischen  Eisenbahnen.  österreichischen  Baliucii. 
Ihr  ist  hinsichtlich  des  Privatbabn-Per«  f  Der  ursprQnglich  mehr  beispielge» 
SOnales  die  Befugnis  eingeräumt,  säumige  beiulc  Einfluss  der  k.  k.  Staatsbahnen 
Betriebsorgaiie  nach  Alassgabe  des  Ge-  ..  in  persuneller  Umsicht  hat  sich  mit  der 
setzes  oder  der  sonstigen  Vorschriften  1  Erweiterung  des  Staatsbahnnetzes  nator* 
strenge  zur  \'erant\vortung  zu  zieliLn,  gemäss  immer  nuln  ^otiimrt,  und  ist 
oder  nach  Beschaffenheit  des  F"aUes  dem  heute,  wo  sich  die  Hülite  der  östeirei- 
competenten  Strafgerichte  zur  Bestrafung  I  chischen  Eisenbahnlinien  and  des  Per- 
anzuzeigen. Gegenüber  den  Orgaiun  der  sonales  unter  staatlicher  Leitung  bt- 
Staatsbahn- Verwaltung  steht  ihr  nur  das  üudet,  insbesondere  seit  Errichtung  des 
Recht  derDienstessuspension  in  dringenden  I  Eisenbahn-Ministeriums  direct  nchtung^ 
Fällen,  .sonst  aber  der  Anzeige  an  die  gebend  un.l,  nach  dem  wirthschaftlichcn 
competente  Dienststelle  zu.  Die  Privat-  Gesrtze  der  Concurrenz,  zwingend  ge- 
bahn-Verwaltungen  sind  gehalten,  Disci-  worden. 

plinar-Verfügungen  der  General-Inspection  K  urz  nach  Einsetzung  der  k.  k.  Directum 

an  dem  betrelTenden  Organe  in  Vollzug  für  Staatseisenbahn-Betricb,  der  späteren 

zu  setzen.    Diesem   liiuu  Rdcruiii   steht  !  General- Direction  der  k.  k.  Staatsbahnen, 

gegen  solche   Verfügungen   binnen   14  \  wurde  für  das  Personal  eine  einheitliche 

Tagen    das    Beschwerderecht    an    das  |  Diensto^dn^I!^  [Dicnstpragmatik^  er':isscn 

Eisenbahn-.Ministerium  zu.  [  [1884],  welche  sich,  von  Zeit  zu  Zeit  den 

Zur  KrfQUung  der  ihnen  obliegenden  |  geänderten  Verhältnissen  und  Anschao- 
Verpflichtung,  für  die  Aufrrchth.dtnnt,^  ,lcr  '  mmcn  angepas.st,  bis  Anfangs  1S98  er- 
Ordnung und  Betriebssicherheit  m  ihrem  halten  hat  Sie  unterscheidet  sich  von 
Verwaltungsgebiete  zu  sorgen,  sind  die  |  den  bei  den  Privatbahn -Verwaltungen 
Eisenbalm-Directionen  iHreehtlnt,  ^^e-en  l>c>tchenden  vor  Allem  dadurch,  dass  in 
die  ihre  Pflicht  verletzenden  Beamten  ;  ihr  die  Dienstesentla.ssung  ohne  Disci- 
und  Diener  nach  Massgabe  der  dies-  I  plinarverf  ah  ren  bereits  auf  ganz  be- 
fälligcn  Dienstes  Vorschriften  stimmte  Falle  beschränkt  wurde,  namllch: 
und_  Instructionen  Ordnnngs-  und  a)  wenn  ein  Bediensteter  wegen  eines 
Disciplinarstrafen  zu  verluiti-cu.  Verbrechens  oder  wegen  der  Uebertre- 

Als  Ordnungsstrafen  sind  festgesetzt :  tung  des  Diebstahls,  der  Veruntreuung, 

a>  die  Mahnung,  t>)  die  Rüge;  als  Disci-  des   Betruges   \mA   der  Theiln.ilime  an 

plinarstrafen :   a)  der  Verweis,  h)  Geld-  den.selbeu  verurtheilt  wurde;  bj  wenn  ein 

Mr.ilrti  bis  zu  dem  Botrage  eines  Monats-  Bediensteter  in  Concurs  verfallen  und  bd 

gelulltes   oder  Lohnes,   <  )  diu  Dienstes-  der  bicniber  durchgeführten  gerichtlichen 

Suspension  für  die  Dauer  einer  anhängigen  Untersuchung  nicht  schuldlos  befunden 

Disciplinar- oder  strafgerichtlichen  Unter«  (  wurde;  e^wenn  ein  Bediensteter  wegen 

suclunig.  >i  i  die  l-jitfi  rining  vom  Dienste,  Versoliu  endung  unter  ( :ur.itL'l  kam. 

diese  entweder  zeitlich  oder  dauernd,  und  Scmst  konnte  die  Entlassung  nur  nach 

zwar  allgemein  oder  fiir  specielle  Ge-  durchgeftthrtem  Disciplinarverfehien 

SChüftszweige.  fügt  werden. 

Ein  durch  ein  rechtskräftiges  Erkennt-  Zur  Durchführung  des  Disciplinar- 

ni»  entlassenes  Individuum  darf,  nach  Verfahrens  wurden  am  SiUe  jedtf  Be- 
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triebs-INrection,  beziehungsweise  Staats- 

bahn-DirectiVni  und  beim  Eiscnbahn- 
Ministerium  Disciplinar-Commissio- 
nen  eingesetzt,  wdche  aus  einem  Vor- 
sitzenden, vier  stimmführenden  Mitgliedern 
und  drei  Ersatzmännern  bestanden,  die 
sämmtlich  aus  dem  Stande  der  Beamten 
des  betretYenden  Amtsbezirkes  von  der 
General-DircLtion  und  sp.iter  vom  k.  k. 
Eisenbahn-Ministerium   ernannt  wuidcn. 

Jedoch  war  der  betreffende  Betriebs- 
oder Staatseisenbahn-Director  an  das 
Votum  dieser  Coiniuissiou  nicht  ge- 
bunden, konnte  Milderungen  oder  Ver« 
.s(-li.'irfungen  der  v<>r<^eschlnf^enen  Strnfen 
emireteii  lassen  oder  auch  selbständige 
Verfttgungen  treffen.  Trotz  dieses  schwer- 
wiegenden Mangels  bot  die  I'inrichtung 
der  Disciplinar-Commissionen  gegen  die 
bei  den  Privatbahnen  herrschenden  Ver- 
hältnisse den  \'ortheil,  das^  überhaupt  ein 
geregeltes  mündliches  Strafverfahren  fest- 
gesetzt war  und  das  Votum  collegial  be- 
schlossen wurde. 

Ausserdem  ordnete  die  Dienstordnung 
der  k.  k.  Staatsbahnen  die  Aufhahms- 
bedingungen  für  die  verschiedenen  Kate- 
gorien des  Eisenbahn-Personales  sowie 
die  Prüfungsvorschrifteu  für  jede  dieser 
Kategorien ;  regelte  die  Bezugsverhältnisse 
im  Activdienste,  im  Krankenstande  und 
während  der  Militärdienstleistung;  führte 
zum  ersten  Male  den  Begriff  des  alljähr- 
lichen Erhölungsnilauhes  tin  n.  A.  m. 

Diese  Dienstordnung,  welche  gegen 
die  bis  dahin  für  das  Eisenbahn-Personale 
m  GeltunfX  gestandenen,  einen  w-esent- 
Uchen  Fortschritt  bedeutete,  blieb  indes 
auf  die  Privatbahn- Verwaltungen  zunächst 
ohne  merkliclien  Einflnss. 

Wie  bereits  erwähnt,  sind  die  Privat- 
bahn« Varvältungen  nach  den  Bestim» 
mungen  der  Eisenbahnhetriebs-Ordnung 
bo-echtigt,  über  ihr  Personale  die  Disci- 
plinar-Gertchtsbarkeit  auszuüben  und  die 
bezüglichen  Vorschriften  im  eigenen  Wir- 
kun<:x5^kreise  zu  erlassen.  Diese  V'or- 
schrilten  bedürfen  jedoch  vor  ihrem  Inkraft- 
treten der  Genehmigung  der  staatlichen 
Aufs  1  c  h  t  sb  0  h  ör  J  e . 

Nun  haben  über  von  dieser  Befugnis 
bisher  die  wenigsten  Privatbahnen  Ge- 
brauch g^emacht.  Das  Disciplinar- Ver- 
fahren   beruht   bei   diesen  zumeist  nur 

Geschichte  der  Ei»eobiihaen.  III. 


I  auf  einer  Art  Tradition,  wonach  in  Disei* 

plinar-Fällen  entweder   der  vinniittelbare 
I  Dienstvorstand  oder  ein  Organ  der  Ver- 
j  kehrs-Inspection,  oder  auch  der  Direction, 
beauftragt  wird,   die  Untersuchung  über 
den  Vorfall  unter  eventueller  Beiziehung 
von  Beamten  der  anderen   hieran  be- 
theiiigten  Dienstesabtheilungen  zu  pflc 
Cen,    die  prritokollarische  Einvcfnahme 
der  Beschuldigten   und   Zcu^^cn  vorzu- 
nehmen   utid    das    gesanmite  Elaborat 
mit   einem  l-.iiiln  ^Ititungs-Berichtc  ver- 
.  sehen,  entwedci  da  vorgesetzten  Direction 
j  zur  weiteren  Entscheidung  vorzulegen, 
oder    aber   auf  Grund  des  Erhebungs- 
j  resultates  selbst  die  Bestrafung  auszu- 
sprechen. Die  DirecHon  hingegen  urtheilt 
auf  (^rnnd   des   vorgelegten   IClab  irates 
I  ab,    zumeist    ohne   den  Beschuldigten 
I  einer  weiteren  Einvernahme  zu  unter- 
zielien.    Dass  durch   ein  solches  Disei- 
plinar- Verfahren,  welches  vielleicht  für 
I  leichtere  Disciplinar-Fällc  genügen  mag, 
der  Gefahr,  schwerwiegende  Urtheile  4iuf 
Grund  einseitiger  Darstellung  oder  unter 
dem  Einflüsse  eines  vielleicht  unbewussten 
j  persönlichen   Wohl-    oder  Uebelwollens 
zu  fällen,  nicht  vorgebeugt  erscheint,  und 
•  dass  diese  Procedur  den  modernen  An- 
I  sichten  über  die  O^aitiichkeit  und  Münd- 
lichkeit der  Strafprocesse  nnr  mehr  wenig 
,  entspricht,  bedarf  keiner  Erhärtung.  Dies 
I  mochte  man  aucli  eingesehen  haben,  und 
so  wurden  bei  einzelnen  Eisenbahn-Ver- 
I  waltungen  ständige  »Uufall-Comites«  ein- 
I  gesetzt,  welche  ans  je  einem  Mitgliede 
;  des  Verkehres,   der  Bahnerhaltung  und 
der  Zugförderung  sowie  den  nöthigen 
Schreibkräften  gebildet  sind,   und  bei 
grösseren  Eisenbalm-Unfällen  collegial  das 
Urtbeil  in  discipUnarcr  Hinsicht  zu  üällen 
haben. 

'        Einen  weiteren  Fortschritt  hinsichtlich 
I  des   Disciplinar-V^ahrens   der  Privat- 
!  bahnen  stdlt  die  im  Jahre  1804  bei  der 
k.  k.  priv.SQdbahn  eingeführte  Personal- 

Commission  dar.   Sie  zerfällt  in  zwei 
Sectionen :  a)  für  Beamte,  hj  für  Diener. 
1  Der  Vorsitzende  sowie  die  Hälfte  der 

Mit^'lieder  jeder  SfCti'in  wird  v^n  der 
Directiuti  eriumnl,  die  andere  Hallte  von 
den  Bediensteten  im  Wege  geheimer, 
schriftlicher  Abstimmung  gewählt.  Ihre 
i  Aufgabe  ist  es,  in  Disciplinar-Fällcn,  bei 
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welchen  Degradirim<i  r>Jer  strafweise  Ent- 
lassung in  Frage  konunt,  ihr  Votum  abzu- 
geben, welches  jedoch  nur  bcrathcnder 
Natur  ist,  weil  die,  das  endgiltige  UrtheÜ 
fallendeGeneral-Direction  an  dasselbe  nicht 
gebunden  ist  Immerhin  ist  dadurch,  dass 
der  Besciiuldigte  vor  dieser  CoroiniMion 
selbst  erscheinen  und  sdne  Sache  ver* 
treten  sowit  auch  Kntlastungszeugen 
beibringen  kann,  uitd  dass  das  Verfahren  | 
ein  mQndliches  ist,  bessere  Ge\v9hr  für  - 
ein  angemessLiio  IJrthcil  gLbntLii 

Ausserdem  steht  der  Persotial-Com-  , 
miflsion  der  Sttdbahn  das  Recht  zu^  in  ' 
allgemeinen,  das  Personale  lictreffendcn 
Angelegenheiten  an  die  liienstverwaltung  . 
mittels  Promemorias  heranzutreten.  { 

Diese  Institution  der  PersonaVCnm- 
mission  fand  auch  Aufnahme  in  die 
Dienstpragmatik  Jci  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  vom  i  M.iri:  iHqH.  Nur  dass 
deren  sämintlichc  Mitglieder  dort  von 
der  VerwaHong  ernannt  werden,  dass  es 
dem  Ermessen  der  Verwaltung  frei  steht, 
ob  sie  die  einzelnen  Disciplinar-Fillle  vor 
diese  Coinmission  bringen  oder  aber  selbst 
aburtheüen  will,  und  dass  endlich  dieser 
Commission  ntir  ausschliesslich  discipli- 
nare  HtTu^nisse  zustehen. 

Berufungsinstanzen  gegen  Disciplinar-  ■ 
Erkenntnisse  (ehM  es  fllr  die  Privatbahn- 
Bediensteten  nicht.  Gegen  eine  von 
einer  untergeordneten  Dienststelle  ver- 
hängte Strafe,  die  dann  eben  mir  leichte«  . 
rt,ri  CndcK  ist.  kann  die  Beschwerde 
an  die  Diicctiuii  ergriffen  werden;  »zur 
Entscheidung  Ober  die  (  liltigkcit  des  von 
der  Direction  einer  Privatbahn  auf  (  irund 
der  Eisenbahnbetriebs  -  Ordnung  gegen 
einen  iiedienstelen  derselben  gefällten 
Disciplinar-Erkenntnisses  aber  sind  nur 
die  Gerichte  competent«,  wie  ein  am 
'  IH.  April  1S9S  vom  k.  k.  Reichsgerichte 
gefälltes  Erkenntnis  lautet.  Der  Weg  , 
des  Civilprocesses  aber  ist  weit  und  I 
kostspielig,  so  dass  die  Rechtslage  des 
Privatbahn-Personales,  im  Zusammen- 
halte mit  der  D)enstesköndigim<>;  ohne 
AriL^  iF  I  von  Gründen,  noch  immer  als  eine 
ziemlich  precäre  bezeiclmel  werden  niuss. 

Die  seit  Erscheinen  der  Etscnbahnbe-  { 
triebs-Ort'.i.ur.LT  vom  Jahre  1 85 1  im  Executiv- 
dienste  gewonnenen  Erfahrungen,  welche 
zmn  Theile  schon  in  den  Betriebsreglc  . 


ments  vom  30.  Juni  1863,  vom  i  Juli 
1S72  und  vom  10.  Juni  1S74  Aufnahme  ge- 
funden hatten,  wurden  in  den  mit  Handels- 
ministerial-Erlass  vom  \H.  October  1876, 
Nr.  30.084,  hinausgegebenen  »Grund- 
zQgen  der  Vorschriften  für  den 
Verkehrsdienst  auf  Eisenbahnen« 
mit  Giftigkeit  für  sflmmtliche  Österreichi- 
sche Eisenbahnen  niedergelegt. 

Diese  GrundzQge  verfügen  im  .Arti- 
kel I,  Absatz  4,  dass  »Personen,  die  wegen 
KurzsichtigkLMt  mJlt  rarbeiiMindheit  zur 
Wahrnehmung  der  Signale  ungeeignet, 
oder  die  schwerhChiis:  sind,  beim  exe« 
cutiven  Dienste  niclit  in  X'erwcnunng; 
genommen,  dem  Trünke  ergebene  nicht 
im  Dienste  belassen  werden  dOrfenc. 
Die  infolge  dieser  Verfügung  vorgenom- 
mene ärztliche  Untersuchung  zahlreicher 
Personen  auf  ihr  Gehör-  und  Sehver- 
mögen hat  LiL;iiitlieh  erst  zur  näheren 
Kenntnis  einer  Reiiie  von  Gehördefecten 
und  der  Art  und  Verbreitung  der  Farben- 
blindheit gefuhrt 

Einen,  wenn  auch  nur  schwachen  An- 
lauf zur  Regelung  der  Dienstzeit  im 
Eisenbahn-Executivdienste  unternahmen 
die  GrundzUge  im  Artikel  I,  Absatz  S< 
indem  dort  festgesetzt  wurde,  dass  >bei 
der  Diensteintheilung  unter  Beobachtung 
der  diesfalls  giltigen  Normen  darauf 
Riicksicht  zu  nelnr'A-ii  i>t,  vlass  jedem 
Einzelnen  die  zur  Erholung  nuthwendige 
dienstfreie  Zeit  verbleibe«  —  allerdings 
eine  >-.  lu  dehnbare  Bestimmung.  .\n  den 
hierin  hc/.ot;enen  'diesfalls  giltigen  Nor- 
men <  bestanden  nur  die  Bestimmungen 
dii"  F.iMTib.ihnbirtriclis-f'Jr Jnun;^,  §  1.  lit.  c, 
wonach  /.um  Behulc  dei  1-^rültnung  einer 
Bahn  nachgewiesen  werden  mQsse,  dass 
tliese  Bahn  mit  dem  zu  einem  geordneten 
Iktriebe  nöthigen,  gehörig  qualificirten 
.Angestellten  [Beamten  und  Diener]  ver- 
sehen sei,  welche  nach  §  3,  al.  3  des- 
selben Gesetzes«  stets  in  gehöriger  Anzahl 
vorhanden,  mit  den  erforderlichen  Eigen- 
schatten versehen  sein  und  mit  den  Dienst- 
vorschriften bekannt  erhalten  werden 
müssen. 

Ausserdem  hatte  der  Handelsmini- 
sterial-Erlass  vom  8.  Juni  1874,  Z.  42.158, 
betreffend  die  .Ablösung  der  Bahn- 
und  Weichenwächter  die  Anord- 
nung getroffen»  dass  1.  dort,  wo  die 
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Betriebsintensitflt  eine  so  starke  ist,  dass  ' 
die  Bahn-  und  Wcichenwächtcr  innerhalb 
je  24  Stunden  nicht  volle  fünf  Stunden  I 
ununterbrochen  der  Ruhe  pflcffcn  können, 
eine  Ablösung,  und  zwar  nach  abgeiau-.  > 
fenen  24  Stunden  auf  mindestens  sechs  ' 
Stunden,  nach  abgelaufenen 30Stunden  auf 
mindestens  acht  Stunden  n,  s.  w.  eintreten 
nmss;    2.    dass    eine    längere   Dienst-  j 
dauer  als  36  Stunden  ohne  eine  solche  I 
Ur.terbrecliung    Uberhaupt     nicht     vor-  j 
koiiuucu   darf;   3.    dass  eine   Dienstzu-  ! 
Weisung,   welche  alle  Nächte  absorbirt,  i 
selbst  dann  nicht  platzgreifen  dai  f,  wenn 
das   betreffende  Individuum  auch  stets 
bei  Tage  frei  wäre.  j 

FOr    die    Dienstdauer    der  Ul^ri^cn 
Betriebsorgane  bestand  lange  Zeit  über- 
haupt keine  gesetzliche*  Norm.  Dass  man  i 
diese  Dienstdauer  aus  ErsparnisrUcksichten 
nach  Möglichkeit  in  die  Länge  zog,  geht  t 
schon  daraus  hervor,  dass  der  obange-  | 
führte  Handclsministerial-Erlass  selbst  die, 
wenn  auch  ausnahmsweise  Zulässigkeit 
eines  36stCindigen  Dienstes  in  Betracht 
sieht  Das  Fahrpersonale  des  Maschinen- 
und  Zugsdienstes  trachtete  Dluichin,  so 
viel   als   nur  möglich   zu  tuhren,  um 
sein  bes^eidenes  Fixum  durch  Fahr-  | 
gebühren   zu   ergänzen,   beim  Stations- 
I^ersonale   hingegen  war  die  24slündige  1 
Dienstleistung  mit  darauffolgender  1 2-  bis  ' 
34stündiger  dienstfreier  Zeit  die  Regel. 

Da  sich  die  Fälle  immer  mehr  häuften,  : 
dass  der  Mitschuld  an  einem  Eisenbahn«  | 
Unfälle    aiii^ekla^te   Ik-triebsor^ane  vi>n 
den   Gerichten   wegen  dienstlicher 
Ueb  erb  0  rdung  freigesprochen  wurden,  | 
richtete     das     HandelsriiinistLiiuin  am 
6.  December  1894  einen  Circular-Krlass 
an  sämmtliche  Eisenbahn-Verwaltungen 
[ezclusive  Localbahnen  und  Dampftram- 
ways],  in  welchem  >G  rundsät^  1  i  c  h  e 
Bestimmungen  zurRegelung  der 
Minimal-Ruhezeit  und  Maximai- 
Dienst  d  a  ti  e  r  des  Personales  der 
O  c  s  (  c  r  r  e  i  eil  is  c  !i  e  n  E  i  s  c  u  b  a  h  n  e  n  , 
welchem    die    Durchführung    des  | 
technischen      Verkehisdienstcs  ; 
obliegt«,  festgesetzt  wurden.  Hiernach  1 
war  die  ununterbrochene  Ruhezeit  inner«  | 
halb   24  Stunden  im  Stati^nsdienste  zu 
bemessen :  a)  bei  den  Beamten  und  Unter-  ! 
beamten  mit  zwölf  Stitnden,   6)  beim  i 


Diener-  und  Arbeiter- Personale  mit  acht 
Stunden.  Die  längste  Dienstdauer  durfte 
24  Stunden  nicht  fibersteigen.  Beim  Loco- 

motiv-  und  Zugbegleitungs  -  Personale 
musste  die  Ruhezeit  innerhalb  je  72 
Stunden  mindestens  37  Standen  betragen. 
Die    längste    Fahrtdauer    für  diese 

Personale  war  bei  Personenzügen  zur 
Tageszeit  mit  13,  zur  Nachtzeit  mit  11 
Stunden,  IhI  Lastzügen  in  beiden  Fällen 
auf  20  Stunden  bemessen.  Fflr  die  Bahn- 
wächter auf  geringer  frequentirten  Strecken 
konnte  die  für  das  Stations  -  Personale 
innerhalb  24  Stunden  festgesetzte  Minimal- 
Kuhezeit  auf  sechs  Stunden  herabge- 
mindert werden,  atieh  durfte  die  von 
diesen  W.tchtern  innerhalb  2.}  Stunden 
behufs  Streckenrevision,  AvisobelÜrde- 
rung  u.  8.  w.  zurückzulegende  Weg- 
strecke 15  bis  18  A'»i  nicht  üLurselireiten. 
Endlich  durfte  für  sämmtliche  Bedienstete 
eine  Dienstzuweisung,  durch  welche  mehr 
als  zwei  aufeinanderfolgende  Nächte  ab- 
sorbirt werden,  unter  keinen  Umständen 
platzgreifen. 

Vun  der  Festsetzung  eines  Terniines 
für  die  Verwirklichung  dieser  Normen 
wurde  mit  Rücksicht  auf  die  hiedurcli 
nothwendige  Personalverniehrung  vor- 
läuiiL:  al->;^est-Iieri  und  den  Bahtj Verwaltun- 
gen nur  die  Zeit  bis  I.  Januar  i  <S  j5  zur 
gutachtlichen  Aeusserung  hierüber  vor- 
geschrieben. Palier  kamen  nielit  selten 
Ueberschreitungen  dieser  Dienstdauer- 
Normirung  vor. 

Die  Unfallsperiode  des  Sommers  und 
Herbstes  1897  hat  dem  Eisenbahn- .Ministe- 
rium endlich  Veranlassung  gegeben,  mit 
Erlass  vi)m  14.  Feliriiar  iSijS,  Zahl  2725, 
an  sämmtliche  k.  k.  Stuatsbahn-Directionen 
»Vorschriften,  betreffend  die  Be- 
messung der  Dienst-  und  Ruhe- 
zeit im  executiven  Betriebs- 
dienste der  k.  k.  Oesterreichischen 
Staats  bahnen«  hinauszugeben,  für 
deren  v  ille  Activirung  der  Zeitraum  bis 
Ende  des  Jahres  1900  festgesetzt  wurde. 
Für  die  Privatbahnen  sind  diese  Vor- 
schriften nicht  bindend,  sondern  sie  werden 
ihnen  nur  zur  Nachahmung  empfohlen. 
Durch  diese  Neunormirung  erscheint  die 
24stündige  Dienstdauer  gänzlich  abge- 
schafft und  hat  an  deren  Stelle  eine 
i6sttlndige  Maximaldienstzeit  zu  treten. 

20* 
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Auch  muss  zwischen  zwei  aufeinanderfol- 
genden Diensttonren  immer  ein  völlig 

dienstfreier  ZeitahsL  Ii  Iii  tt  zu  Henjen  kommen. 
Die  Wirkung  dieser  neuen  Vorschriften 
auf  das  Etsenbahn*Peraona]e  wurde  be- 
reits von  der  berufenen  Feder  des  k.  k. 
General-Inspcctors  der  üstcrreichischen 
Eisenbahnen,  Gustav  Gerstel,  in  dem 
Cnpitc!  ^ Mechanik  des  Zugsverkehn»c 
dieses  W  erkes  besprochen.  — 

Den  Zeitverhältnissen  Rechnung  tra- 
gend, entschlossen  sich  verschiedene 
l'rivatbahn- Verwaltungen  in  jüngster  Zeit, 
ilire  veralteten  Dienstordnungen  durch 
neue  zu  ersetzen.  Als  erste  trat  abermals 
die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  mit 
ihrer  Dicnstpragniatik  vom  l.  Miirz  1H98 
auf  den  Plan.  Dass  deren  Bestimmungen, 
wenn  sie  auch,  «ie  bereits  erwähnt,  hin- 
sichtlich des  I)isciplinar-\\  rtalncns  eiiii^L- 
Verbesserungen  brachten,  den  gehegten 
Erwartun^n  nicht  entsprachen,  beweist 
am  besten  die  bi kannte  Antwort,  welche 
der  Eisenbahu-Mitiister  Dr.  K.  v.  Wittek 
in  der  Sitsung  des  Osterreichischen  Ab- 
geordnetenhauses vom  5.  Mai  i*^()S  auf 
eine  bezügliche,  aus  Abgeordnctenkroscn 
an  ihn  gestellte  Anhake  gab. 

Dieser  Misserfolg  bewo^  die  übrigen 
Privatbahnen,  ihre  zum  llieilu  bereits 
ausgearbeiteten  neuen  Dienstordnungen 
wieder  zurückzuziehen  und  es  beim  Alten 
bewenden  zu  lassen. 

Vor  Kurzem  wurden  auch  die  der 
Dienstordnung  der  k.  k.  Staatsbahnen 
vom  Jahre  1884  noch  anhaftenden  Män- 
gel, durch  die  ir.it  dem  Erlasse  des 
k.  k.  Eisenbahn  -  Ministeriums  vom 
7.  April  1898,  Zahl  16.366,  verlautbarte 
neue  Dienstordnung  [Dienstprag- 
matik] für  die  Bediensteten  der 
k.  k.  Oesterreichischen  Staats- 
bahnen grösstenthcils  beseitigt.  »Die 
Staatseiseabalm- Verwaltung  legte  hiebei*, 
wie  die  amtliche  »Wiener  Zeitung«  in  der 
Nummer  vf»ni  o.  April  i8(>8  berichtete, 
»hauptsächlich  darauf  Werth,  einerseits 
den  öffentlich-rechtlichen  Cha- 
rakter des  S  t  a  a  t  s  e  i  s  e  n  b  a  h  n- 
Dienstes  mehr  als  bisher  hervortreten 
zu  lassen,  andererseits  unbeschadet  der 
im  Eisenbahndienste  aus  Sicherheits- 
rflcksichten  unerlässlichen  strengen  Ord« 
nung  und  Disciplin  den  ihr  bekannten 


1  begründeten  Wtinschen  des  Personals 
I  nach  Festigung  seiner  Stellung 

und  Verstärkung  der  diesellic  um- 
gebenden rechtlichen  Garantien 
entgegenzukommen.«  Dies  ist  denn 
auch  in  ausgiebiger  Weise  geschehen. 

Unter  den  gewahrleisteten,  also 
auch  im  Falle  einer  Abänderung  der 
Dienstpr.T^mntik  verliieihen  Jen  U  e  c  h  t  e  n 
sind  hier  i;u  neuncn:  Das  Keclit  der  Be- 
diensteten auf  den  Verbleib  in  jener 
Kategorie,  der  sie  angehören;  die  ün- 
verkürzbarkeit  der  hiemach  gebührenden 
Bezüge ;  die  besondere  Vergütung  der 
j  Reise-  und  üebersiedlungsauslagen  sowie 
I  solcher   bei    auswärtiger  Verwendung; 

der    zeitweilige   I-'ortbezug    der    \  illen 
I  ständigen  BezQge  im  Falle  der  Krauk- 
{  heit  oder  0>nturaaz  sowie  die  BegOnsti- 
;;u:^^en  während  der  Krfrdlinii;'  der  Mili- 
türpHichtj   die  Anweisung  des  nächst- 
I  fälligen  Quartiergeldes  bei  Versebnmg 
in   den  Ruhestand  oder   im  Ti idesf aüe ; 
das  Sterbequartal  für  die  Hiiilcrblicbcacn  ; 
die  regelmässige  Vorrflckung;  das  Recht 
Jer  EinsiLlitn  ihine  in  die  t Jualifications- 
tabelle;    die    L  uzulässigkcit    der  straf- 
weisen Entfernung  vom  Amte,  ausser  im 
Wege  des   ordentlichen   Disciplinar- Ver- 
fahrens ;  die  dauernde  Anstellung  nach 
Massgabe  der  Normen   über  die  Ver- 
setzung in  den  Ruhestand;  endlich  rück- 
sichtlich der  Beamten   der  bestimmte 
Dienstrang,     rücksichtlich     der  l'nter- 
bearoten  und  Diener  die  Betheilung  mit 
Uniform,  soweit  eine  Verpflichtung  zum 
'  Tragen  derselben  besteht 
I       Neben  den  gewälurlcisteten  Rechten 
j  ist  allen  Bediensteten  nach  Zulass  der 
,  dienstlichen  W  idi.'lltnisse'  und  nacli  einem 
I  aufzustellenden  Turnus  jährlich  ein  Er- 
I  holungsurlaub  ragesichert,  dessen 
Dauer  je  nach  der  Dienstzeit  von  unter 
10,    IG  bis  20  und   über  20  Jalircn  für 
Beamte  vierzehn  Tage,    drei  und  vier 
Wneheii,    für    Unierbeainte    und  Diener 
aclit,   zehn   und  vier/.elui   Tage  beträgt. 
Für  die  Unterbeamten  und  Diener  bildet 
dieses  pragmatische  Recht  auf  Urlaub  ge- 
genüber dem  früheren  Zustande  Uberhaupt 
ein  Nüvum. 

Die  Fristen  für  die  VorrOckung in 
die  höheren  Gdialtsstufien  sind  für  jede  dn- 
zelne  Beamten-  und  Dienerkategoiie  genau 
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bestimmt;    eine  directe  oder  indirecte 

Einscliräiikun^;  des  Rechtes  zur  F. hc- 
schliessung  ist,  der  bei  den  k.  k. 
Staatsbahnen  seit  1896  bestehenden  Ein- 
richtung gemäss,  auch  in  der  neuen 
Dienstordnung  nicht  enthalten,  während 
die  Privatbahnen  von  ihren  Beamten 
bei  I'.ingehung  einer  Elie  vor  erreichter 
rcnsiunsfähigkeit  den  Abschluss  cxner 
Witwenrenten-V'ersichcrung  fordern. 

Des  Weiteren  ist  in  der  neuen  Dienst- 
ordnung die  bisher  der  vorgesetzten  Be- 
hörde   vorbehaltene    Genehmigung  zur 
Uebemahme  von  Mandaten  in  Öffent- 
lichen Vertretungskörpem   in  Wegffall 
gekommen.   Die  Versetzung  in  den 
Kuhestand,  die  bisher  mitunter  zu  allerlei  i 
WiltkOrlichkeiten  Anlass  bot,  ist,  ent-  I 
sprechend  dem  öffentliLh-rechtlichen  Cha- 
rakter des  Eisenbahn-rersonales,    ent-  1 
weder  von  ganz  bestimmten  Thatsachen  | 
oder  einer  zwingenden  dienstlichen  Noth- 
wendigkeit     abhängig     gemacht;  die 
Dieostesentlassung  ohne  Disciplinar-Ver-  I 
fahren  wurde  nnf  Jie  bereits  früher  .uii^e- 
filhrtcn    besliinn-tL-n    b'älle  besciiränkt. 

Die  einschiteidendsten  und  dankes- 
werthesten  ücsliinmimt^en  der  neuen 
Dienstordnung  bcii  ellea  jedoch  das  D  i  s  c  i- 
plinar-Verfah  ren.  Bei  diesen  diente 
das  gerichtliche  Verfahren,  mit  den  die 
Eigenart  der  Eisenbahn -Verhältnisse  be- 
rücksichtigenden Modificationen  zum 
Vorbilde. 

wahrend  die  Mi^Ueder  der  früheren 

nisciplitiar-dommissionen  ausschliesslich 
dem  Stande  der  Beamten  entnommen 
und  vom  Ministerium  ernannt  waren,  die 

Disciplinar-Commissionen  nur  herathende 
Stimmen  hatten  und  das  unbeschränkte 
Entscheidungsrecht    dem  Staatsbahn- 

Dircctor  zustand,  bestehen  die  nach  der 
neuen  Dienstordnung  eingeführten  D  i  s  c  i-  I 
plinar-AusschUsse  zur  Hälfte  aus 
H-,-t\iis^ennssen  des  Hcseliiildi;:;tt.-ii,  u'  1  c  h  l- 
durch  d  a  s  L  o o s  bc  s  1 1  in  !u  t  \v crdcu. 
Diese  Ausschüsse  fällen   ii,ieli  durchge- 
führter   mihidlicher     Verhandlung,  bei 
welcher  der  Verantwortung  des  Beschul- 
digten der  weiteste  Spiehnum  cingerftumt 
und  im  Bedarfsfalle  die  Beigabe  eines  j 
Berufscollegen  als  Vertreter  von  amtswegen  ! 
vorgesehen  ist,  selbständig  das  Erkenntnis. 
Dieses  kann  vom  Staatsbahn  -  Director 


I  nur  bestätigt  oder  im  Strafausmasse  f^e- 

mildert,  nicht  aber  versjliärft  uerJen. 
I  Wenn  daher  der  Director  das  Erkenntnis 
I  des  Ausschusses  in  der  Schuldfrage  für 
verfehlt  oder  im  Strafausmasse  für  zu 
mild  erachtet,  so  kann  er  nur  die 
Bestätigung  versagen,  in  welchem  Falle 
die  Straf>^;iche  vor  dem  beim  KibJenbahn- 
.Ministerium  bestellten  D  i  s  c  i  p  1  i  n  a  r  ho  f 
neuerlich  cur  Verhandlung  kommt. 

Dieser  aus  einem  Sectionschef  als 
Vorsitzenden  und  aus  Oberbeamten  als 
.Mitglieder  bestehende  Disciplinarhof 
entscheidet  zugleich  in  aweiter  Instanz 
aber  Benifimgen,  welche  der  Beschuldigte 
gegen  <^  iii  stätigtes Disciplinar-Erkennt- 
nis  ergreift. 

Um  diese  Disciplinar- Institution  zu 
einer  vollständig  unanfechtbaren  zu 
machen,  fehlte  nur,  dass  die  Hälfte  der 
DiscipKnarausschuss  -  Mitglieder,  gleich 
jenen  der  Personal-('omniissiori  iler  SfUi- 
bahn,  aus  den  Reihen  der  betretienden 
Bediensteten  im  Wege  geheimer,  schritt» 
lieber  Ab<;tinimuri<x  [gewählt,  und  dass  den 
Disciplinar- AusscSiiissen,  wie  dem  Disci- 
plinarhofe  richterliche  Beamte  als  Vor- 
sitzLiidL^-  lvi;^L-;^L!ien  würden. 

Weiiu  tleii  .Stuatseisenbahn-HeJienste- 
ten  auch  bisher  noch  nicht  der  (Charakter 
wirklicher  Staatsbediensleter  zukommt 
und  auf  sie  sohin  die  Bestimmungen  des 
Gesetzes  vom  15.  April  1873,  R.-G.-Bl. 
Nr.  47,  keine  Anwendung  tinden,  so  sind' 
sie  doch,  namentlich  seit  ihr  Berufs« 
zweig  durch  den  Eisenbahn-Nnnistt  r  auch 
im  Älinisterrathe  Vertretung  gefunden 
hat,  diesen  in  ihrer  Stellung  ziemlich 
nahe  geriKl-t.  !)or  Einfluss,  deii  diese 
veränderte  Stellung  auf  das  öttentliche 
Ansehen  und  Emporkommen  des  Eisen* 
buhnstandes,  wie  auf  die  An«;2;e^tnltun<j: 
der  Verhältnisse  der  Frivath  ihn  -  hJe- 
diensteten  genommen  hat,  ist  ein  r.nver» 
ki-iniliarer  und  wirvl  s\ch  mit  dein  i'ort- 
öchicitcn  der  \'erslaalhcliuiig  nalurgenuiss 
immer  mehr  steigern. 

Zum  Schlüsse  sei  auch  noch  der  be- 
reits mit  Handelsniinisterial-Erlass  vom 
2(1,  Mai  i'^'io,  Z.  30H1,  ins  .Xiige  ge- 
lassteu  und  mit  1.  Mai  1898  auf  allen 
österreichischen  Bahnen  'eingeführten 
.Sonntagsruhe  im  F  r  a  c  h  t  e  n  v  e  r- 
kehre  gedacht,  welche  bei  den  meisten 
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Bahnen  auch  zur  Sonntagsruhe  im  Bureau« 
dienste  gefOhrt  hat.*) 


Ditnstklctä  itiig. 

Da  sich  (^.leich  zu  Reginn  des  Fisen- 
bahnbclriehcs  die  Nothwendijjkeit  er- 
gab, jene  Organe,  welche  die  Revision 
der  Fahrt-  und  Reis^lc^itiniatii hkii,  Jie 
Auskunftsertheiluaig,  das  Uciincn  und 
Schliesaen  der  WagenschlSge,  da«  An- 
weisen der  I'lMtze,  Ausrufen  der  Statiuncn, 
und  die  Ordnung  beim  rollenden  Zuge, 
wie  im  Bahnbereiche  Oberhaupt  zu  be- 
sorgen und  namentlich  auf  der  Strecke 
die  Signale  zu  geben  hatten,  Jedermann 
besonders  kenntiich  zu  machen,  schritten 
schon  die  ersten  Eisenbahnen  daran,  diese 
Bediensteten  mit  einem  D  i  c  n  s  t  a  b> 
zeichen  zu  versehen.  Eine  staatliche 
Vorschrift  über  die  Eisenbahn-Diaist- 
kleidung  bestand,  trotz  der  Restiinniung 
des  §  15  der  Eisenbahnbetriebs-Ordnung 
vom  Jahre  1851,  dass  jenes  Personale, 
welches  zu:'  f 5c\\aehiui^  lIlt  Bahn  be- 
rufen ist  uJc!  mit  Jcin  i'ublicuui  zu  ver- 
kehren hat,  den  Dienst  jeder/.eit  in  der 
Dic  nstklLidimg  oder  mit  einem  besonderen 
Üienstabzeichen  versehen  zu  verrichten 
hat,  bis  zu  der  mit  Handelsministerial- 
Erlass  vom  .v  April  i!^57,  Z.  ()7^.  liin- 
^ausgegebeaen  Lniformirungs  -  Vorschrift 
nicht.  Jede  Bahnvenvaltung  schrieb  daher 
in  den  ersten  Jahren  mit  Genehmigung 
derstaatlichenAufsicbtsbehörde  die  Dienst- 
kleidung für  ihr  Personale  selbständig'  vor. 

Coniplete  Uniform  bcsassen  ursprüng- 
lich nur  die  mit  dem  Publicum  stets  in 
unmittelbarer  Berflhrung  stehenden  Zug- 
begleiter. Diese  Uniform  war  bei  allen 
Bahnen  ziemlich  gleichmässig  und  jener 
mit  der-  Uniform- Vorschrift  vom  Jahre 
1857  fiir  alle  <>stcrreichischen  Bahnen 
ein^efnhrtt  n,  fiir  das  Dienerpersonale  bis 
zum  Jahie  1891  bestaiidcuen,  sehr  ahnlich. 
Ihre  iMrbe  war,  gleich  der  heutigen, 
kornblumenblau.    Im  Uebrigen  bestand 

*)  Hie  X'crkchrsverh.lhnisso  zwangen 
indes  das  Eisenbahn  -  Ministerium,  die 
Somitagsnihe    im  Frachtenverkehre  nach 

kaum  sechs  wiVchenthebcm  lk-~t.mlL  am 
26.  Juni  ihyS  tür  die  Melirzuhl  der  iiahaen 
'Wieder  aufzuheben. 


sie  aus  einer  Tellermütze  mit  Flugrad 
und  Schirm,  aus  einem  Schossrock  mit 
Knöpfen  aus  weissem  .Metalle  und  Bein- 
kleidern aus  blauem  Stoffe;  sänimtliche 
Uniformstücke  waren  mit  Einfassungen 
aus  färbigem,  zumeist  orangaotbem 
Tuche  versehen. 

Das  Bahnübet  wacliuugs-Persoiiale  trug 
entweder  Mützen,  Uhnlich  jenen  der  Con- 
ducteure,  (kkv  Annhiiuien  mit  Flflgcl- 
rädern,  bei  manchen  Bahneitauch  Blausen. 

Die  Stationsorgane  hatten  lange  Zeit 
überhaupt  nur  die  .Miü/e  als  Dic-nst- 
abzeichen,  die  für  die  Beamten  mit  breiten 
silbernen  Borten  versehen  waren;  das 
.Maschinen-Personale  trug  meUtentheils 
kein  Dienstabzeiclien. 

Die  höheren  Functionäre  erschienen 
bei  ölfentlichen  Anlässen  ausschliesslieli 
in  Civilkleidung  mit  verschiedenen  .Ab- 
zeichen, '  als  Cocarden,  Schleifen  oder, 
wie  bei  Eröffnung  der  Ungarischen  Cea- 
tralbahti,  mit  kleinen  Sill^rquasten  vep 
sehen.  • 

Die  Dienstkleidung  wurde  von  Anbe- 
ginn dem  «jjcsamintfti  Dienerpersonalc  und 
der  uaclnnais  geschattenen  Uiiterbeamten- 
Kategorie  auf  Kosten  der  betreffenden 
Eisenbahn -Verwaltnnt^  verabfolgt.  Bei 
einigen  Bahnen  war  es  Gebrauch,  auch 
den  Stationsbeamten,  den  »Ezpeditoren*, 
die  Dienstmütze  unentgeltlich  beizustellen, 
und  so  hat  sich  z.  B.  bei  der  k.  k.  priv. 
Aussig  -  Teplitzer  Eisenbahn  bis  zum 
heutigen  Tage  der  Gebrauch  erhalten,  die 
Beamten  alljährlich  mit  einer  rothen  Dienst- 
mütze auf  Gesellschaftskosten  zu  bethdlen. 
Bei  den  meisten  Bahnanstalten  aber  musstc 
und  muss  heute  noch  die  ganze  Dienst- 
uniform  von  den  Beamten  aus  Eigenem 
bestritten  werden.  Einzelne  Bahnen  ge- 
wahren zur  Anschaffung  der  ersten  Uni- 
form einen  Theil  der  Ko.sten  als  Uniforra- 
beitrag.  Durch  die  Gründung  eigener 
Uniformcassen  hei  den  k.  k.  Staatsbahnen 
versuchte  man  den  Betriebsbeamten  die 
kostspieligen  Anschaffungen  zu  erleichtem. 
Diese  Gassen  scheinen  sich  indessen, 
entgegen  den  in  anderen  Ländern  ge- 
machten Erfahrungen,  hierzulande  nicht  be> 
währt  zu  haben  und  mussten  in  den  letzten 
Jahren  zumeist  wieder  aufgelöst  werden. 

Die  Uniform  bildete  tlberhaupt,  nicht 
sowohl  dem  Kostenpunkte,  als  vielmehr 
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der  Distinction  wegen»  lange  Juhre  das  i  Die  Betheilung  des  Personales  mit 
SchinerzenskindderOsteireicbischeaEisen»  Winterkleidern,  wie  Pelz,  Fil/stiefcl  und 
bahubeamten.  Pelzmütze,  war  jeder  Bohnverwaltiuig 

Die  eiste  staatliche  Unifoimvorsclirift  |  freigestellt,  \itirde  jedoch  von  diesen  von 

war,   wie  erwähnt,   mit  Z.  97 B,  H.-M.,     allem  Anfan<r  an  dem  betreffenden  Per- 

vom  3.  April  1847,  erlassen  worden,  um    sonale  zugestanden. 

»dem  Eisenbahn-I'ersonale  in  Ueberein-  Diese  üniform  blieb,  wie  erwähnt,  iQr 

stimmun^^  derihm  nach  §93  der  Eisenbuhn-    das  Dienerpersonal  bis  «um  Jahre  1891 

l'>ctricli';-(  )r\lmincr  eingeräumten  Stellung  bestehen. 

und     zur    Erleichterung     iu     der    Er-  Für  die  dienstthucndL-n  l'lat/btamten 

filllung  der  demselben  obliegenden  wurde  mit  Handelsniitustcrial-Krtass  vom 
Pflichten,  enillich  zur  Wahrung  des  5.  December  1  S-o  ein  besonderes  Dienst- 
Anstandeü  und  der  Erzieluiig  der  er-  ,  abzeicheii,  die  rothe  Mütze,  die  übrigens 
forderlichen  Gteichmtssigkeit«  ein  ent>  |  theilweise  auch  schon  früher,  und  7:war  auf 
sprechendes  Dicnstkleid  zti  i^tbcn,  d:is  verschiidenen  Bahnen  als  Abzeichen  für 
»bei  feierlicher  Lielegenheit  als  Ehren-  ,  den  Stations- Vorstand  getragen  worden 
kleid«  zu  tragen  gei^ttet  war.  Die  Be-  I  war,  obligatorisch  eingeführt.  Mit  Han- 
niTitcn  erhielten  durch  diese  Vorschrift,  delsministcrial-Erlass  vom  5.  Juni  1^71, 
weiche  für  sämmtliche  österreichischen  1  C. -Hl.  67,  erhielten  die  lietnebs- 
Bahnen  galt,  übrigens  nur  eine  Parade-  Beamten  für  den  gewöhnlichen  Dienst 
imiform,  welche  aus  Hut,  Schussrock  und  eine  ( o m m o  d eu  n i  f or m  zuerkannt, 
iJeinkletdem,  —  die  beiden  letzteren  Klei-  1  bestehend  Uus  einer  Blouse  aus  dunkel- 
dungsstücke  aus  dunkelblauem  Tuche  '  blauem  Stoffe  mit  silbernen  Flugrädem 
—  einem  Degen  mit  silbernem  (irifT  und  an»  Kragen,  dunkelgrauen  Beinkleidern 
Beschläge,  imd  aus  einem  ebenfalls  dunkel-  ohne  orangegelbc  Einlassung,  einer  dunkel- 
blauen Paletot  mit  silbernen  Knüpfen  blauen  Kappe  mit  Schirm  und  schwarz- 
bestand. Die  Distinction  bildeten  Silber-  sammtencn  Borden,  an  den  Nähten  und 
Stickereien  am  Hockkragen  und  Sil'ur-  l^indenrändem  orangegclb  etngefasst,  und 
borden  an  den  Beinkleidern.  Für  Jen  ,iu<  Lineui  \\  interrocke  aus  dunkelblauem 
gewöhnlichen  Dienst  war  nur  eine  Teller-  Loden  ohne  Einfassung.  Die  Galauniform 
mfUze  aus  blauem  Tuche,  mit  einer  breiten  blieb  dieselbe  wie  bisher. 
Silberborde    umspannt,     bestimmt,     zu  Die    Oommodeunironu    für  BLaniic 

welcher  Civilkleidung  getragen  wurde.  wurde  im  Jahre  1H86  dahin  ab^^eand.ort, 
Für  das  Dienerpcrsnnale  wurde  die  dass  an  Stelle  der  lilimsc,  welelie  seither 
bereits  früher  beschriebene  Uniform  ein-  1  als  das  für  den  freie  körperliche  Beweg- 
gcAlhrt,  und  erhielt  das  gesammte  Diener>  !  lichkeit  fordernden  und  in  Wind,  Wetter 
personale  complete  Uniform  naeli  fünf  und  Rauch  zu  versehenden  Betriebsdienst 
Distinctionsclassen  geschieden.  Diese  praktischeste  Dienstkleid  von  den  Betriebs- 
Distinction  bestand  je  nach  dem  Range  beamten  unablässig,  wiewohl  vergeblich, 
ans  drei,  zwei  oder  einer  Silberlitze  am  wieder  !ierbeigesehnt  wurde,  der  Flotten- 
Kragen  und  auf  den  Auf^chUigen  des  1  rock  trat.  Es  wurde  zwar  auch  eine 
Dienstrockes,  sowie  aus  der  gleichen  j  Jacke  [Sacco]  für  Beamte  eingeführt,  diese 
Anzahl  Silho-borden  an  der  Kappe.  Die  durfte  jedoch  nur  beim  inneren  [l^ureau-] 
IV.  Distinctionsclasse  hatte  keine  Litzen  I  Dienste  getragen  werden.  Die  Kappe  er- 
oder  Borden,  die  hieher  gehörigen  Weichen-  '  hielt  die  Form  jener  der  Marineofficiere, 
wächterund  Gepäcksträgertrugen  vielmehr  und,  wie  bei  diesen,  bestand  die  Di- 
anf  den  Mützen  unterhalb  des  Flügelrades  stinction  aus  Silberborden  am  Aermel 
die  Nuniiner  ihrwä  Wächterhauses  oder  die  und  auf  den  Moirebändern  der  Mütze, 
fortlaufentle  Nummer  ihrer  Körperschaft.  Für  die  mittlerweile  neugeschafifene 
Der  y.  l  üiformclasse  war  stntt  de<  rnterbeamten-Katei,'<  r  ie  gelangte  eine  der 
Dienstrockes  eine  Blouse  aus  braunem  Bcamtenunilorm  ähnliche  Dienstkleidung 
oder  blaugestreiftem  Stoffe  und  ein  |  zurEinfOhrung,  nur  bestand  di<-' Distinction 
seh  warzlederner  T.eihirürtcl  mit  weiss-  anstatt  aus  silbernen  aus  weissseidenen 
metallener  Schnalle  gegeben  worden.       1  Borden. 
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Eine  wesentliche  Umgestaltung  erfuhr 
die  Dienstkleidung  des  gesammten  Eisen- 
bahn-Personales durch  ticii  H.uulels- 
ministerial-Erlass  vom  30.  äcptctnb«r 
1891,  Nr.  40.23.S,  «betreffend  eine  neue 
l'niformvorschrift  für  die  Beamten,  die 
Unterbeamten  und  Diener  der  Staats- 
und Privatbahnen«.  Sie  verdankt  ihre 
Entstehung  vorwif^^cm!  auch  dein  mit 
der  fortschreitenden  Verstaatlichung  immer 
intensiver  und  unabweisUcher  auftretenden 
Bestrehen  der  Eisenbahnheamten,  aus  der 
namentlich  bei  commissionellem  Zusam- 
menwirken mit  anderen  öffentlichen  Be- 
amten,  wie  im  Verkehre  mit  dem  Publicum 
schmerzlich  gefühlten,  die  dienstliche 
Autorität  der  Eisen bahn-Functionare  be- 
einflussenden Zurücksetzung  herauszu- 
kotium.n,  welche  darin  lag,  dass  der 
Eisenb.ihnbeamte  mit  seinen  silbernen 
Distinctionen  gegenüber  den  goldenen 
der  übrigen  öffentlichen  Organe  natur- 
gemiiss  in  eine  mehr  subalterne  Rolle 
gedrängt  wurde.  Diese  neue  Uniform 
ist  zu  bekannt,  als  dass  hier  des  Näheren 
ilir.aif  i.iiiL;ir;.iiii;L-n  zu  \\,\:i(.h-ii  liiaacIUt'. 
Au  Stelle  der  bisherigen  Teller-  und 
MarinemOtze  trat  die  noch  gegenwärtig 
im  (iebrauch  stehende,  in  der  Eorm  den 
OfficiersmUtzen  ähnliche  Kopfbedeckung ; 
die  weissmetallenen  Distinctionslitzen  des 
Dienerpersonales  wirrden  durch  gt-lhsoidenc 
Kosettcn  an  den  Kragen  der  Lniform- 
Stücke  ersetzt,  .m  Stelle  der  weissen 
traten  ijelbc-  KriTipic;  Jic  M>fiL-rii:c 
Uistinction  der  i;inl"i  !ii  de:  l  Htcr- 
beamten  und  Beamten  uunk-  in  Achsel- 
klappen mit  gelbseidcner,  beziehungs- 
weise goldener  L'mbürdelung  mit  einer 
dem  Kange  entsprechenden  Anzahl  Seiden- 
oder Goldrosett&n  umgewandelt.  Der 
Paletot  erhielt  orangegelbe  Egalisirung 
und  (  joldknöpfe. 

Diese  Uniform  erfuhr  durch  die  Ver- 
ordnung des  k.  k.  Eisenbahn-Ministeriums 
vom  16.  Juli  lH()7  eine  neuerliche  Ab- 
änderung, die  gegenwärtig  eben  in  Durch- 
ftthninjE^  begriffen  ist.  Diese  beschränkt 
sich  zunächst  auf  eiiv';;e  tinwescntliche 
Muditicutiunen  an  den  Dienstmützen 
sämmtlicher  Bediensteter  imd  an  den 
.Achselklappen  d^v  Ütamten.  Ihr  Schwer- 
punkt liegt  darm,  dass  für  das  Unter- 
beamten- und  Dienerpersonale  an  Stelle 


I  der  gelbseidenen  wieder  weissmetallene 
Distinctionen  und  Knöpfe  eingeführt 
wurden.  Die  von  den  Betriebsbeamten 
sehnlich  erwartete  Bewilligung  der  Blouse 
ist  leider  ausgeblieben. 

Im  Anschlüsse  an  diese  neueste 
i  Uniformvorschrift  wurde  der  zwischen 
[  den  Distinctionen  der  Staatsbeamten  und 
der  EisenbalnilK-amten  bisher  zum  Nach- 
theile der  letzteren  bestandene  Unterschied« 
dass  den  Staatsbeamten  der  Oberbeamten* 
rang  [goldener  Kragen]  schon  von  der 
Gehaltsstufe  von  1300  fl.  aufwärts,  den 
Eisenbahnbeamten  dagegen  erst  von 
einem  Gehalte  von  220O  fl.  aufwärts 
zukam,  wenigstens  theilweise  dadurch 
heveiti;^t,  dass  das  Eisenbahn-.Ministerium 
den  Eisenbahnbeamten  bereits  bei  einem 
Gehalte  von  1600  tl.  die  Distinction  des 
Goldkragens,  beziehungsweise  der  golde- 
i  nen  Achselklappe  zuerkannte.  Ganz  dürfte 
dieser  Unterschied  erst  bei  Durchführung 
det  für  beide  Beanitenkatcgorien  in  Aus- 
sicht stehenden  Kegulirung  der  Dienst- 
bezüge verschwinden. 

I'.iidlieli  \Mirt!e  mit  Erlass  des  k.  k. 
Kisenbahn-Minislurimus  vom  16.  Juni 
1897,  Z.  9556,  angeordnet,  dass  die 
Zugführer  der  Personenzüge  aller  öster- 
I  reicbischen  Bahnen  mit  einer  Dieiisttasche 
I  aus  rothem  Leder,  vtmie  mit  einem  grossen 
versilberten  Flügelrade  versehen,  ausge- 
rüstet sein  müssen. 

f 

Ausliilduttg  des  lief richs- Personales. 

Die  im  Jahre  1876  erlassenen  »Grund- 
'  Züge  der  \'orschriften  für  den  Verkehrs- 
dienst auf  Eisenbahnen«   enthalten  zum 
ersten  Male,  wenn  auch  nur  in  allge- 
!  meinen  ^ügen,  Bestimmungen  ttber  die 

Schulung  des  1  Scirielis-Pcrsonales. 
1       Die  bezüglichen  Absätze  des  Artikel  i 
I  lauten:  »Zum  executiven  Dienste  darf 

Niemand  \  er\\  endel  w  ervlen.  der  sieh  niclu 
,  vorher  über  die  seine  Dienstesverrichtung 
•  betreffenden   Bestimmungen   und  Vor- 
schriften ;^uiatu  Kenntnis  verschafft  und 
I  dieselben  durch  Prüfung  und  Probe- 
praxis nachgewiesen  hat.«    —  >Das 
gesammte  Diener-  und  Arbeiter-Personale 
I  nmss  zeitweise  eingehend  Uber  die  einschlä" 
I  gigen  Vorschriften  belelirt  und  nachgeprQA 
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werden,  worüber  Aufschreibungen  ] 

zu  führen  sind.'  —  *Alle  jene  Bedien-  I 
stete,  welche  bei  einer  Nachprüfung  einen 
Rttckschritt  in  der  ursprünglich  docu- 
mentirtcri  n  n  e  rl  3  s  s  1  i  ch  e  n  Hcfahigung 
beurl<unden,  sind  sofort  vom  cxccutivcn 
Dienste  abzuziehen  und  kOnncn  zu  dem- 
selben erst  nach  einer  neuerlichen,  ge- 
nügend bestandenen  Prüfung  wieder  zu- 
gelassen werden.« 

Hiernach  wurde  bei  allen  Bahnen  für 
das  Dienerpersonale  die  Rinrichtung  ge- 
troffen, dass  der  neueintrctcmle  Bedien- 
stete sicli  vorerst  einer  Prüfung  Uber 
seine  allgemeine  Vorbildung,  hinsichtlieh 
welcher  zumeist  nur  di^-  Kennt:. is  iles 
Lesens,  Schreibens  und  Rechnens,  für 
die  technischen  Orf^ttm  aber  die  Erler- 
nung des  ein*;chl;i--i^T-n  H.in.lwerkes  ge- 
fordert wird,  unterziehen  muss. 

Sodann  liat  der  Aspirant  ßkr  den 
niederen  Eisenbahndieiist  eine  gewöhn- 
lich ein-  bis  zweijährige  Dienstzeit  »ni 
Taglohne  zurückzulegen,  wahrend  welcher 
er  sich  mit  den  auf  scirun  l^ienstzwciij, 
bezüglichen  Vorschnlten  vertraut  gemacht, 
die  Prüfung  hieraM  abgelegt  und  durch 
eine  Probepraxis  seine  Befähigung  er- 
wiesen haben  muss,  worauf  er  in  defini- 
üm  t  Eigenschaft  in  Anstellung  genommen 
wird.  Zweimal  im  Jahre  ündet  eine 
Nachprüfung  aus  den  Dienstvorschriften 
statt,  üliLi  deren  Ergebnis  eigene  Pmto- 
kolle  geführt  werden.  Diese  Nachprüfung 
wird  in  grosseren  Stationen  von  eigens 
hic/u  bestimmten  Beamten,  iti  kloitKteii 
aber  von  dem  Dienstvori>Uinde  vorge-  | 
nommen.  I 

Diese  Art  der  Einschulung  \\  "ire,  bei 
dem  L'äii.staitUc,  alö  die  im  nicdcicn  Exe- 
cutivdienste  dauernd  verwendeten  Organe  | 
zumeist  schon    vorlier   eirtitje   fahre  als 
Werkstätten-,    Magazins-    oder  Haitn- 
erhaltungs-Arbeiter,  Wagenkuppler  u.  s.  w. 
im  Eisenbahndienste   verbracht  und  sich  | 
mit  dessen  Eigenthümiichkeiten  vertraut  ge-  l 
macht  haben,  als  völlig  zweckentsprechend 
zu  bezeichnen,  wenn  die  hierOber  be-  1 
stehenden    Anordnungen   auch  strenge  ! 
befolgt  werden  ki'»nnten.    Der  allerorten 
herrschende  Personalmangel  verhindert  i 
dies  aber.    Da  an  Neuaufnahmen  zu«  ! 
meist  i.ist  iliüir:  i;Lsel;rittLii  wird,  wenn 
der  anwachsende  Verkehr  eine  Personal-  , 


Vermehrung  bereits  unumgänglich  ge- 
macht hat,  ist  mr\n  gezwungen,  die  Ein- 
schulung der  Neulinge  mit  grösster  Hast 
zu  betreiben,  mangelhaften  Keimtnissen 
gegenüber  e)t\  -\m';^c  rn/udrücken,  um 
nur  ja  keine  iictricb:5.storunt;en  eintreten 
zu  lassen.  Was  der  ein /eine  Mann  aber 
am  Beginne  seiner  Laufbahn  nicht  ge- 
lernt hat,  holt  er  spater  nur  selten  mehr 
oder  nur  dürftig  nach,  da  es  ihm  bei 
der  bisher  sehr  knapp  bemessenen  Ruhe- 
zeit zwischen  anstrengenden  Diensttouren 
an  geistiger  Frische  und  wohl  auch  an 
Müsse  gebricht,  zur  Erholung  Instructio- 
nen nachzulesen,  die  zudem  meist  in 
einem  seinem  Fassung svennr'gen  wenig 
angepassten  Stile  gehalten  sind.  Auch 
werden  die  Verkehrseinrichtungen  von 
Jahr  zu  Jalir  con-.pücirter  und  wachsen 
die  Instructionen  alimählich  zu  Bibixu- 
theken  an. 

Auch  die  alljährlichen  periodischen 
Nachprüfi!n<^en  sind  häufig  zur  blossen 
Formalii  it  herabgesunken.  Der  damit 
tiLti.LiUu  st.iti« insvorstand  oder  Beamte  ist 
nul  aiuLien  ßcrulsgeschäften  überhäuft; 
er  muss  die  zu  prOfenJLii  ( >rgane,  will 
er  sie  nicht  um  ihrer  ohnehiu  kärgliche 
Ruhezeit  bringen,  entweder  möglichst 
rasch  abfertigen  oder  während  der  Dienst- 
pausen aus  dem  Dienste  zusammenrufen 
lassen.  An  eine  grQndliche  Schulung,  an 
eine  eingehende  Htspn-eliung  eini^ctre- 
tener  Neuerungen,  an  eme  sich  zu  ver- 
schaffende Ueberzeugung,  dass  der  Mann 
seine  lustnictiriiu'n  wirklieh  beherrscht, 
ist  unter  diesen  Verhältnissen  schwer  zu 
denken.  LOckenhaites  Wissen,  Unbeholfen- 
heit in  entscheidenden  .Augenblicken  sind 
die  Folge  davon  und  diese  tritt  nament- 
lich bei  Betriebs-Complicationen  oft  grell 
zutage. 

Dies  hat  die  .Staal^ibahn- Verwaltung 
und  einige  Privatbahnen,  wie  beispiels- 
weise die  Kaiser  Frdinands-Nordbahn  auch 
bewogen,  eigene  l'rüfungs-C^onunissäre  auf- 
zustellen, deren  ausschliessliche  dienst- 
liche Aufgabe  es  ist,  von  Station  zu  Station 
zu  reisen  und  die  PersonalprOfungen  vor- 
zunehmen. Kine  solche  Einrichtung  bringt 
vor  allem  den  Vortheil  mit  sich,  dass  der 
PrOfungsbeamte  die  Qualification  der 
i  in/rlnen  Bediensteten  genau  keinen 
lernt   und  sich  in  pädagogischer  lün- 
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ächt  eingehende  und  im  Interesse  des 
Dienstes  wohlznverwerthende  Kenntnisse 

erwirbt. 

Mehrfache,    sowohl   im  Reichsrathe, 
als  auch  im  Staatseisenbahnrathe 
stellte  Antrlige  und  Interpellationen  liaoen 

das  Eisenbahn-Mini--.tcriuni  veranlasst,  in 
jüngster  Zeit  mit  dem  Erlasse  vom  17.  Mai 
1898  den  k.  k.  Staatsbahn- Directionen 

neuerlich  die  \\'iLliti^kLit  cinC'?  zweck- 
entsprecheuden  Fersonalunterhchtcs  vor 
Augen  tu  fahren  und  einige  Neuan- 
ordnunj^en  zu  treffen,  in  welchen  der 
Anüchauungsunterricht  für  das  Personale 
des  niederen  Efeenbalmdienstes  einen 
hoffentlich  vnn  naclihahiuiem  Erfol<jc  be- 
gleiteten Raum  einnimmt.  Ganz  kann 
dieser  Erfolg  allerdings  erst  dann  zur 
r'elttnv^  kommen,  wenn  dem  alles  bc- 
drückciideii  l's.rsonalmanp;el  und  der  dem- 
zufolfje  noch  immer  theilwciso  bestehen- 
den dienstlichen  Ueberbürdung  abgeholfen 
sein  wird> 

Beim  Beamten-Personale  machen  sich 
ebenfalls  seit  längerer  Zeit.  Anzeichen  be- 
merkbar, welche  auf  eine  den  sich  immer 
ueitir  spanneiideti  A  nfi  irderungen  des 
modernen  Eisenbahnbetriebes  nicht  mehr 
entsprechende  Pachschulung  schliessen 
lassen. 

Für  die  technischen  und  juridischen 
Agenden  ist  diese  Frage  zwar  insofeme, 

wenn  auch  nur  nothdürfti'j;,  gelöst,  als  zu 
diesen  ,  Geschäftszweigen  nur  mehr  ab- 
Solvirte  Hochschüler  in  Verwendung  ge- 
nommen und  an  den  verschiedenen  techni- 
schen Hochschulen  eigene  Lelurkauzeln 
für  die  Eisenbahn  •  Ingenieur  •  Wissen- 
schaften erriclitet  werden. 

Anders  liegt  dies  jedoch  für  die  Be- 
amten des  mittleren  connnerziellen  und 
£xecuti\'dienste8.  Für  diese  ist  als  Vor- 
bildung die  Absolvirung  einer  Mittel- 
schule oder  gleichwerthigen  öffentlichen 
Lehranstalt  vorgeschrieben.  Uevor  sie  zur 
selbständigen  Ausübung  des  Dienstes 
herangezogen  wenden  dürfen,  hahtn  sie 
eine  PrUfung  aus  dem  Telegraphendienste, 
eine  ebensolche  aus  dem  Verkehradlenste 
tiiid  endl'cli  ein  Examen  aus  den  Trans- 
ports- und  den  einschlägigen  Militär- 
Vorschriften  abzulegen,  sowie  sich  hier- 
.'inf  eitler  melirwüchcntliclicn  Probepraxis, 
womtjghcli  auf  einer  ciugeleisigen  Strecke, 


zu  unterziehen.  Zur  Vorbereitung  für  die 
einzelnen  Prüfungen  ist  ein  Zeitraum  von 
I  drei  Monaten  bis  zu  einem  halben  Jahre 

festgesetzt. 

Die  Alittelschule  gibt  zwar  dem  Eisen* 
bahn-Aspiranten  dne  Polle  schfitzens- 

werthcn  Wissens  mit  auf  den  Lebensweg, 
für  seinen  künftigen  Eisenbahnberuf  bietet 
sie  ihm  aber,  ausser  etwa  geographischer 
I  Kenntnisse,  niLlits.  Per  jun^e  lüsenhalii;- 
;  beamte   steht  also  bei  seinem  Dienst- 
I  antritte  völlig  neuen  und  sich  zudem  in 
geradezu    verwirrender  Mannifjfalti^kcit 
vor  seinen  Augen  aufthuenden  Verhait- 
'  nissen'  gegenüber.  Als  POhrer  in  diesem 
I.abyrinthe  erhfüt   er   eine    rranze  Reihe 
dickleibiger  Inslructioncn  und  den  wohl- 
meinenden Rath,  sich  sobald  als  mfiglich 
den  vorgeschriebenen  PrOfniiLCen  zu  imter- 
ziehen,   weil  davon  der  Zcilpunkl  seiner 
definitiven  Anstellung  abhängig  ist.  Die 
I  Station,. der  er  atugewicsen  wird,  erwartet 
1  ihn  zumeist   schon   mit  Sehnsucht,  als 
eine  neue  Kraft,  die  dem  Einzelnen  einen 
I  Theil  seiner  Arbeitsbürde  abnimmt.  Kaum 
I  eingelebt,  wird  er  zu  leichteren  Verrich* 
tungen  herangez^i^eii,  die  einen  ;4ri>ssen 
I  Theil  seiner  Zeit  in  Anspruch  nehmen. 
I  Der  Dienstvorstand,  dem  er  zur  Ausbil- 
dung beigegeben  ist,   li.it,   selbst  wenn 
i  er  das  nüthige  pädagogische  Talent  be- 
1  sitzt,  zumeist  über  den  Diens^f^eschäften 
nur   wenige  Stunden   ttbri^x,    die  er  der 
Ausbildung  des  Aspiranten  widmen  kann, 
trotz  der  Aspiranten-Prämien,  die 
einzelne    Bahnverwaltun;^en    den  Vor- 
,  stäudeu  sogenannter  Schuistaüuaca  für 
1  die  erfolgreiche  Instruirung  junger  Be- 
amter   gewähren.    Vielfach    also  ohne 
systematische  Anleitung,  arbeitet  sich  der 
Aspirant   durch   den    Wust   seiner  In- 
k  structionen,  mit  aller  H,ist,  um  der  win- 
I  kenden  Anstellung  m  i:;lichst  bald  theil- 
haftig  zu  werden,  und  nach  den  abgelegten 
I  Prüfungen  besteht  sein  Eisenbahnwissen 
I  und  -K^Snnen  in  der  Kenntnis  halbver- 
standener Dienstvorschriften  und  einiger 
I  Handgriti'e,  welche  ihm  seine  Collegen 
I  fttr    die    Zugsabfertigung  beigebracht 
liaben.   Von   einem,  wenn  auch  nur  all- 
gemeinen   Ueberblick    über    das  viel- 
I  gestaltige  Eisenbabngetriebe,  von  einem 
Verständnis    für    das  Ineinandergreifet! 
I  der  einzelnen  Dienstzweige  ist  kaum  die 
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Rede  Was  über  seinen  Stationsort 
hinauslieft,  befindet  sich  fQr  ihn  in 
ahttungsvoller  Dämmerung,  die  sich  erst 
oft  nach  Jahren  und  nicht  selten  auf 
dem  Wege  sehr  empfindlicher  Ettah- 
rungen  zu  wirklichem  Erkennen  ver*  i 
dichtit;  jeder  neue  Z\vi«ichenfall  versetzt 
ihn  nicht  selten  in  Rathiosigkeit  oder 
verweist  ihn  einzig  auf  seinen  natürlichen  \ 
Ver-^tnnd. 

Dass  diese  Art  der  Schulung,  welche 
der  Mehrzahl  nach  schablonenhafte  Rou-  | 

tiniers  mit  löcherij^^'m  ^^'tsscn  heran- 
bildet, unserem  heutigen  umfassenden 
Eisenbahnbetriebe  nicht  mehr  congenial 
sein  kann,  ist  nicht  zu  bezweifeln. 

Dies  hat  man  auch  in  massgebenden  . 
Kreisen  bereits  seit  Langem  gefühlt.  | 

Man  schritt  deshalb  bereits  im  Jahre 
1S71  an  die  Errichtung  eines  einjährigen  . 
Eisen  bahne  Urses    an  der  Wiener  ' 
Handelsakademie,  dem  sich  1873  noch  ; 
ein  zweiter  höherer  Jahrgang  zugesellte,  j 
Trotzdem   das    Handelsministerium  mit 
dem  Erlasse  vom  18.  December  1871  die 
P>a!iiiVL-iA\ a!tuii;^en  einlud,    ihrcrsrils  auf 
caicu  zahlreichen  Besuch   der  betrcitcii-  ; 
den   X'orlesungen  einzuwirken  und  bei  | 
Aufnahme  \'>n  Aspiranten  auf  absolvirte  ' 
Hörer  dieses  Curses  besondere  Rücksicht 
m  nehmen,   ging  derselbe  schon  1877 
wegen  mantjclnden   Besuches  ein.  Die 
Hauptursache  dieses  Misserfulges  war, 
dass  den  Hftrem  keinedei  Gewähr  ftlr 
ein  thatsäc1\licliL-s  rntcrkommen  im  Eisen- 
bahndienstc    geboten   wurde    und    die  1 
Bahnverwaltungen    nach    der   Finanz-  | 
krise  von   1873  die  Neuaufnahme  von 
Beamten  so  viel  als  nur  möglich  ein»  | 
sdirflnkten.  i 

Das  gleiche  Schicksal  ereilte  die  i 
ebenfalls  Anfangs  der  Sicbzii^ci -Jahre  in 
Prag  errichtete  Eachschuh  t  n  i  l'ost-, 
Eisenbahn-  und  Telegraphen- 
wesen. Sie  musste  1884  wieder  auf- 
gehoben v^-erden. 

Um  den  bereits  im  Dienste  stehenden 
<!treb<:amcn  Eisenlvthnbeamten  die  .Müg-  ' 
lichkeit  zu  verschaffen,  sieh  eine  höhere 
fachmännische  Ausbildung  anzueignen, 
wurde  von  den  fisterreichisclicn  I-'i-^en- 
bahn- Verwaltungen  über  Anregung  des 
damaligen  Präsidenten  der  General-Direc- 
tion  der  k.  Ic  Staatsbahnen,  Freiherm 


v.  Czedik,*)  im  Jahre  1S82  beim  Club 
iVsterreichischer  Eisenbahnbeamten  in 
Wien  eine  zweijährige  Fortbil- 
d  im  g  s  s  c  h  u  1  e  t  ii  r  E  i  s  e  n  b  a  h  n« 
beanitc  ins  Leben  geraten. 

Als  Lehrer  funixircn  iheils  im  prak» 
tiselien  Benife  stehende  Eiscnbalmfach- 
inäniicr,  theils  i^rolessorcn  der  Wiener 
Handelsakademie. 

Obwohl  sich  diese  Schule  einer  zu- 
nehmenden Frequenz  erfreut  [bis  inclu- 
sive des  Schuf jahres  i9q6!q'j  war  der 
h<Vhcre  (airs  voll  i,()2,  der  niedere  von 
794  Hörern  besucht]  und  auf  zahlreiche 
schöne  Resultate  zu  verweisen  vermag, 
ist  deren  Bedeutung  für  die  allnemeinc 
berufliche  Vorbildung  der  Eisenbahn- 
beamten  doch  nur  eine  secundSre. 

Zunächst,  weil  sie  nur  den  in  Wien 
stationirten  und  bereits  seit  längerer  Zeit 
im  Dienste  stehenden  Eisenbahnbeamten 
zugänglich  ist,  zum  zweiten,  weil  sich  die 
praktisclu-  Krrungenschaft  für  den  Absol- 
venten nach  erlolgrcicii  abiieiegter.Si;hluss- 
prüfung  bei  der  .Mehrzahl  der  Bahnen 
lange  Zeit  auf  die  theoretische  Anerken- 
nung seiner  .Strebsamkeit  beschrankte. 
Die  Fortbildungsschule  wird  daher  heute 
/Ann  liberwiegenden  Theile  von  den  nicht 
die  volle  Ueaniten^ualitication  besitzenden 
Kanzlei-  und  Hilfsbeamten  frequentirt,  um 
sich  durch  sie  die  Anw  artschaft  auf  An- 
stellung als  vollgiltige  Beamte  2U  erringen. 

Der  gegenwärtige  Eisenbahn-Minister 
Dr.  Ritter  v.  Wittek  hat  sich  als  seiner- 
zeitiger Sectionschef  und  Kegierungs- 
vertreter  im  Österreichischen  Abgeordne- 
tenhause zu  Ende  .März  1893  auf  eine 
Anfrage  des  Abgeordneten  Kaftan  Uber 
die  berufsmässige  Ausbildung  der  —  aller* 
diiigs  der  höheren  —  Eisenbahnbeamten 
folgcndermassen  geäussert:  <■  Die  Schwie- 
rigkeit der  Lösung  dieser  Frage  liegt 
darin,  dass  es  sich  darum  handelt,  eine 
gemeinsame  höhere  Ausbilduni;^  Fanctio- 
nären  zu  ertheilen,  welche  nacii  iiirer 
Fachbildung  vollständig  verschieden  sind. 


•)' Aulass  hiezu  gaben  der  im  Jahre  1H78 
von  Professor  I^renz  Stein  gehaltene  Vor- 
trai<;  "l'eber  das  BikhiDgSWesen  der  Eiseii- 
bulmcnc  und  inübesondere  der  an  der  gld- 
clien  Stufe  vctm  Hofrath  J.  Konta  am 
18.  Januar  iS8i  gehaltene  Vurlrag  «Ucber  die 
Fortbildung  der  Eisenbahnbeamten^. 
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Im  Eisenbahndienste  haben  wir  ausser 

den  Technikern  aucli  luristeti.  commer- 
^iell  Gebildete,  Buchhaitungsbeamte, 
Cassabeamte,  das  sind  alles  Elemente, 
denen  die  Grundlage  einer  gemLinsamen 
Vorbildung  fehlt,  weil  jede  dieser  Hil- 
dungsarten  eine  ganz  specifischc  ist. 
Daher  ist  die  Aufgabe  iirul  damit 
beinilbt  man  sich  rcUhch  m  der  Fach- 
literatur —  die  Formen  zu  finden,  durch 
welche  in  gleichmässifjer  Weise  die 
Locken  der  speciellen  Bildungsarten  des 
Personals  ausgefüllt  werden  können.  Ob 
es  gelingen  wird,  das  Ziel  in  der  Weise 
zu  erreichen,  wenn  man  absolvkte  Ju- 
risten, absolvirle  Techniker,  absolvirte 
Handelsschuler  und  absolvirte  Kechnungs- 
beamte  in  einer  isfemeinsamen  Anstalt 
nnt  d.n  HiscijiliiKii  des  höheren  Eisen- 
bahnwesens vertraut  utacht,  das  möchte 
ich  sehr  bezweifeln.«  —  Und  Dr.  Ritter 
V.  W  ittck  schNxss  mit  folgenden  Worten  : 
»Die  Staalhlialiiien  sind  dasjenige  Feld, 
auf  welchem  derzeit  die  Verbesserung 
der  scieiitifischen  und  sachlichen  Bildung 
von  Seite  der  Staatsverwaltung  frei  und 
ohne  durch  entgegenstehende  Rechte 
autonomer  Körperschaften,  desgleichen 
privater  ( ieselischaften  beirrt  zu  sein, 
statlhnden  kann.  Das  Handelsministerium 
bittet  also  in  dieser  Beziehung  abzuwar- 
ten, wie  sich  die  Lösung  der  Frage  ge- 
stillten wird.» 

Angeregt  durch  die  Erfolge,  die  das 
k.  ungarische  Handelsministerium  mit 
dem  im  j.ilm.'  iSS-  in  I'nK!a[H>t  ^r^^^in- 
detcn  «Eiücnbahnlehrcuräc*  errang, 
hat  sich  der  Ober-Inspector  im  k.  k. 
Kisenba!'.i'.-.Miii  islui  iinn,  Allict  t  P  a  u  e  r, 
mit  einem  int  Club  östcrrcicbiscber 
Eisenbahnbearoten  am  26.  März  1895 
gehaltenen  Vortrage  in  sehr  verdienst- 
und temperamentvoller  Weise  bemüht, 
die  wi^liti^  Frage  >der  berufsmässigen 
Ausbildujiii  i'-if  l'.iM.iibalii-.bcamteTi*  auch 
in  Ocsterrcicli  m  i-iuss  /.u  bringen. 

In  diesem  seinem  Vortrage  lindet  sich 
nachfolgende  vorlreH  liebe  Stelle;  "  W'emi 
man  die  Kntwicklungsgeschichte  des 
F.isenbahnwesens  verfolgt,  so  erfüllt  es 
uns  mit  Erstaunen  und  Bewunderung, 
dass  in  dem  verschwindend  kleinen  Zeit- 
räume von  50  labreii  ein  sij  grossortiger. 
mit  hundertfach  vcrschlungt^nem  Kader- 


1  gewirre  fungirender,  von  so  unzähligen 

sachlichen    und    persörilicliLii  Existenz- 
bedingungen abhängiger  Organismus  sich 
I  zur  beutigen  Vollkommenheit  ausgestalten 
konnte.  Dieses  Erstaunen  und  Bewundern 
,  wachst  nocli  mulir,    wenn  man  bedenkt, 
I  dass  all  die  I'rruii^Liischaften  der  modern 
neu    Vei  kilirsiiiitti-1,    la^ciitlich  ohne 
f  a  c  h  w  i  -s  .s  e  11  s  c  Ii  a  1 1 1 1  c  h  e     V  o  r  b  i  l- 
I  dung,  sondern  zumeist  auf  dem 
empirischen  und  autodidakti- 
schen Wege   erreicht  worden 
'  sind.  Und  dennoch  darf  man  sich  durch 
I  diese   anerkennenswerten  Erfolge,  auf 
'  welche   die  grosse  Schaar  von  Prak- 
tikern und  R(>utiniers  mit  berechtigtem 
I  Stolze    hinweist,    in    seiner  Ueberzeu- 
gung    nicht  wankend  machen  lassen 
und   diL   I>age   wagen;   Zu  welcher 
hohen  Blüte  und  Vollkommenheit 
;  wäre  das  Eisenbahnwesen  grelan^t, 
w  e  n  n  d  e  n  a  u  s  (I  b  e  n  d  i  11  K  1  a  f  t  c  i;  d  i  e- 
,  8  e  r  m  ;i  c  h  t  i  g  s  t  e  n  Institution  des 
Jahrhunderts  das  GlQck  einer 
gründlichen    f  i  ^  h  w  i  s  s  e  n  s  c  h  a  f  t- 
lichen  Vorbildung   zu  Theil  ge- 
[  worden   wiire?   Denn,   dass   die  all- 
gemeine   Durchschnittsbildung    der  im 
mittleren  Verwaltungs-  und  Betriebsdien>ie 
verwendeten  Beamten   noch  gerade  mit 
knapper  Xoth  ausreicht,  um  den  täglich 
wachsenden  Anforderungen  des  Verkebrs- 
lebens  zu  genügen,   ist   eine  Thatsache, 
worüber  sich  selbst  die  wärmsten  Ver- 
ehrer und  Freunde  der  Beamtenschaft 
wohl  keiner  Tiluscbu:iL;  hingeben  dürf- 
I  ten.  —  —  Jeder  schrille  Ptiti'  der  Loco- 
I  motive,  jedes  Glockensignal  soll  für  tms 
ein   dringender  Mahnruf  sein,   die  von 
I  allen  Fachautoritäten  begehrte  und  in 
I  Wort  und  Schrift  vertretene  Reform  einer 

sclinlnifissigen  Ausbildtm^;  des  lüsenirihii- 
l'ersunales  ins  Werk  /ai  selzeii,  ehe  es  zu 
spilt  ist.« 

Paucr  schliesst  sciüLii  \'ortrag  mit 
folgenden  Worten:  »Lud  ich  sehe  vor 
meinem  Auge  ein  monumentales  ( 'lebliude 
erstehen,  das  im  stolz  aufstrebenden 
Giebelfelde  die  Aufschrift  trägt:  K.  k. 
\i  Isen  b  ahn  -  A  k  a  d  e  m  i  e,  g  e  g  r  ü  n« 
det  ii^98,  dem  Jubiläumsjahre 
unseres  all^eliebten  Kaisers,  des 
obersten  S  c  h  u  t  z  h  e  r  r  n  der  dster» 
l  reichischen  Eisenbahnen.« 
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Das  Jubiläumsjahr  ist  zur  Hälfte  ver- 
strichen; ob  es  uns  wohl  die  Verwirk- 
lichung dieses  dringenden  Wuniches 
bringen  wird?  — 

Vereinswese«. 

Die  Darstellung:  der  Geschichte  der 

Betriebsori;,inc  würde  nicht  vollständig 
sein,  wenn  wir  ihr  nicht  einige  Daten 
Uber  das  Vereinswesen  der  Eisenbahn- 
Bediensteten  anschlössen.*) 

Wenn  die  Vereinsthätigiceit,  nach 
eiliem  bekannten  Ausspruche,'  ein  Kri- 
terium für  die  i^eistin-e  Iv'ejrs.inikcit  eines 
Standes  und  das  Vercinswcscn  ein  StUck 
Culhirgeschichte  ist,  so  ftllt  auf  die  Aster« 
reichischen  Kisenhahn- Bediensteten  in 
dieser  Hinsicht  nicht  nur  das  schönst« 
Licht,  sondern  sie  haben  auch  an  der 
zeitgenössischen  Culturarbeit  im  eigenen 
Kreise  wacker  mitgeholfen. 

In  Ocsteiteich  bestanden  im  Jalire 
1896  mehr  als  100  selbständige  Eisen- 
bahn-Vereine und  Geno.ssenschaften  mit 
einer  Mitgliederzahl  von  über  72.000 
Eisenbahn-Bediensteten.  Wenn  davon  ab- 
gesehen wird,  dass  unter  diesen  72.000 
Vereinsmitgliedem  auch  solche  mitzählen, 
welche  mehreren  Vereinen  angehören,  so 
wUrde  die  Betheiligung  an  Eisenbahn- 
Vereinen  dur.liseliiuttlieh  50%  des  Ge- 
sammtstandes  der  Eiiienbahn-Bediensteten 
ergeben. 

Der  älteste  der  grossen  Fisciibahn- 
Bedienstcten  -  Vereinigungen  ist  der  1870 
gegründete  »UnterstOtzungs-  and 
Rechtsschutz  -  Verein  Österrei- 
chischer und  ungari.scher  Loco- 
motiv führe r»  mit  einem  Mitglieder- 
stande '  Ende  i^<)7]  V' m  \^^t,  tmd  einem  Ver- 
mögen von  10.S.H53  ri.  t)0  kr. 

Ihm  folgte  1873  der  iConducteur- 
UnterstUtzungs-  und  Rechts- 
schutz-Verein der  österreichi- 
s  eilen  und  ungarischen  Eisen- 
bahnen« mit  [Ende  1897]  7020  Mit- 
gliedern und  einem  Vermögen  von 
471.846  11.  64  kr. 


•)  Wir  entnehmen  die  folgenden  Ziffern 
einem  Vortrage,  welchen  der  Inspector  der 
Oesterreichischen  Nordwcstbahn,  .Sigismund 
Weill,  am  lo.  November  jSq6  im  Qub  Oster- 
reichischer  Eisenbahnbeamten  gehalten  hat 


Im  Jahre  1 877  wurde  der  ■  C  1  u  b  5  s  t  c  r- 
reic bischer  Eiscnbahnbeamicn« 
in  Wien  gegründet,  der  1896  vier  cor- 
respondirende,  35  unterstützende  und  623 
wirkliche  Mitglieder  und  einen  Vermögens- 
stand von  1837  tl.  26  kr.  zählte.  Der  Club, 
der  auch  die  vorhin  erwähnte  Fortbildungs- 
schule für  Eisenbahnbeamte  gegründet  hat, 
gibt  als  sein  Organ  die  »Oesterreichi- 
i  sehe  Eisenbahn-Zettung«  heraus. 
I       Der  »Oesterreichische  Eisen- 
ba hnbeamten- Verein«  in  Wien  trat 
I  1885  zuerst  als    >U  ntersttttzungs- 
Verein  fttr  österreichische  Eisen- 
bahnbeamte   ins  I.e^ien.  Er  hat  gegen- 
1  wärtig  30  Local-Coniites  in  allen  wich- 
I  tigeren    S^hhen    der  OsemtMchischen 
Reichshälfte  und  zwei  Mitc^licdcr^jruppen 
j  in  Bosnien  und  der  Herzegowina  und  zählt 
gegen  4500  Mitglieder,   Sein  Vermögen 
beträgt  yeirenwärtig  32. 1 59  fl.  Er  erhält 
'  eine    Pensions  •  Zuschuss-,    sowie  eine 
Sterbegeld-Abtheilung  und  gibt  die  Zeit- 
schrift »Bahn  frei«  heraus.  Ausserdem 
ist  er  im   Begriffe,   eine  (Zuranstalt  für 
erkrankte  Eisenbahnbeamte  ins  I-eben  zu 
I  rufen,  der  das  Keinerträgnis  des  vor- 
i  liegenden  Geschichtswerkes  gewidmet  ist. 

Im  Jahre  1S94  entstand  der  »Ver- 
I  band  der  Beamten,  Hilfs-  und 
I  Unterbeamten«  [vormals  Verband 
j  der  linterbeamten].  der  Ende  1895  1936 
Mitglieder  zählte,  die  Zeitschrift  >Das 
I  Flugrad«  herausgab,  1897  jedoch  Ueber« 
,  griffe  luilher  auf  politisches  Gebiet  be- 
hördlicli  aufgelöst  wurde. 

Das  gleiohe  Schicksal  ereilte  den  im 
Jahre  iSq-?  im  Rahmen  der  Arbelier- 
Organisation  gegründeten  »Verband 
der  Gewerksch afts-,  Fach-  und 
Unterstüt?;unfT<?-Vt,  reine  der  Eisen- 
bahner und  vcrwiindten  Berufe 
Oesterreichs«.  Er  bestand  Ende  1S95 
aus  dem  »Fachvereine  der  Verkehrs-Be- 
diensteten Oesterreichs«  mit  a6  Orts- 
gruppen und  6000  Mitgliedern,  dem 
I  »Fach-  und  Unterstatzungs- Verein  der 
1  Bediensteten  der  Bsterreichischen  Staats- 

;  bahn-netriebe«  mit  45  Ortsgruppen  und 
7000  Mitgliedern,  den  Fach-  und  Unter- 
statzungs-Vereinen  der  Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft,  der  .Südbalm,  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbabn  und  der  Oesterreichi- 
schen Nordwestbahn  mit  zusammen  23 
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Ortsgruppen  und  1,^50  Mit^^üedern,  im 
Ganzen  also  94  Ortsgruppen  mit  17.350 
Mitgliedern.  Verbandsorgane  waren  »Der 
Eisenbahner«,  »Uelavec«  und 
Zelezni£ni  z  fizenec«,  welche  seit 
Auflösung  des  Fachvereines .  im  Jahre 
1897  als  selbständige  Zeitschriften  weiter 
ersclieinen. 

Für  Zwecke  der  gegenseitigen  Aus- 
hilfe, Krankenunterstlltzung,  sowie  als 
Leichenbestattungs-  und  Stcrheca'^st'n- 
Vereine  gibt  es  53  Vereiniguiigcu  von 
Eisenbahn- Bediensteten. 

An  Wirthscliafts  -  Genossenscliaften. 
Spar-  und  Vorsehussconsortien  und  (.on- 
sumvereinen  existiren  I3,  ausserdem  zählt 
man  einen  Veteranenverein  in  Crmihid, 
15  Losvereme,  7  Gesclligkcitsvereine, 
4  Gesangvereine  u.  A.  m. 

Für  die  stete-  Zun.ilnne  der  Eisenbahn- 
bediensteten-Vereine  spricht  die  Thatsache, 
das«  in  den  filnf  Jahren  von  1S91  bis  ein- 
schliesslich 1S95  40  Eisenbahn -Vereine 
und  •Genossenschaften  gegründet  wurden. 

•Bei  einem  aligemeinen  Ueberblicke 
über  die  gesammten  Eisenbahnbedien- 
steten-WTcine*^,  schliesst  Inspector  Weill 
seine  Betrachtun-^en  in  dem  erwähnten 
Vortrage,  »ist  constatiren,  dass  die 
Vereinigung  der  Bediensteten  !rnm*'ist  nach 
Diensteskategorien  erfolgt,  wcilcfÄ,  ddsh 
die  kleineren  Vereine  von  der  Bildfläche 
allmählich  verschwinden  und  als  Orts- 
gruppen in  die  Organisation  der  grossen 
Centraivereine  einbezogen  werden,  die 
Or<::;anisirung  dei  Fisenb.ihn-Bedienstetcn 
in  grossen  Verbünden  fortschreitet,  sowie 
dass  die  Mitgliederzaht  insbesondere  jener 
Vereine  hcstänJt^  \väe!ist,  deren  Tendenz 
sich  in  materieller  Richtung  bewegt.  Auf- 
fallend ist  die  starke  Betheiligung  des 
Maschinen-  und  Zugspersonales  an  der 
Gründung  besonderer  Vereine.*  Der  ol-»- 
geschilderte  Werdegang  hat  allerdings 
durch  die  beliördliche  Auflösung  der 
beiden  Lrrf"^«en  früher  erwähnten  Ver- 
bände augenblicklich  eine  Unterbrechung 
erfahren. 

Was  das  Vereinsleben  für  Hebung 
und  Belebung  des  >5tande.<;bewusstseins 
und  des  kameradschaftlichen  Sinnes  be- 
deutet, braucht  in  einer  Zeit,  wo  Alles 
nach  Concentratign  ruft,  nicht  des  Näheren 
auseinandergesetzt  zu  werden. 


Siatistik. 

I  Den  Schluss  unserer  Darstellung  midien 
einige  statistische  Daten  Aber  das  Eisen- 
bahn-Personale bilden. 

!  Nach  der  mehrfach  citirten  Statistik  des 
Vereines  deutscher  F.i<icnbahn-Ver%valtun- 

I  gen  pro  1894  zählte  die  österreichisch- 
ungarische  Monarchie  [einschfiessVcli 
I^>i>snien  und  Herzegowina] 

Eittenbahn-Angestellte :  männliche  91.077 

weibliche  1.227 

Arbeiter  ii8.4'7 

_         _  zusammen  210.731 

Bedienstete. 

In  der  auf  Seite  319  angeführten 
Tabelle,  deren  Daten  dem  von  der  k.  k. 
statiäli4«chen  Centralcummission  herau$- 
gegebenen  statistischen  Jahrbucbe  pro 
entiionunen   uurderi,   .^ind  die  auf 
1  die   österreichische  Keichshälfte  besüg- 
I  liehen  Angaben  enthalten. 

Wie  in  allen  Berufszucicccn,  beginnt 
J  die  Frauenarbeit  auch  im  Eisenbahn- 
I  dienste  immer  mehr  an  Bedeutung  zu 
gewinnen.   Ihr  seien  daher  einige  Worte 
I  gewidmet. 

I  FUr  die  dienstliche  Inanspruchnahme 
der    Frauen   bestehen   keine  allgemein 

^iltimr.  Normen.  Die  Sta.its\ erwaltang 
hat  ^egcn  iicieu  \'ei  Wendung  zu  leichteren 
Manipulation.sdiensten  niemals  Anstand 
erhoben.  Dieser  Umstand  wurde  benützl, 
um  mittellose  Witwen  nach  Eisenbahn- 
beamten, oder  weibliche  Familienmit- 
^lieder  der  Bediensteten  übsLrh.Tnr»t  zum 
1  elegraphen-,  Telephon-  und  Cassadiensie 

I  bei  kleineren  Expediten,  sowie  zu  einfachen 
.Manipulationen  bei  den  T'ontrolen  und  in 

1  den  K'egistraturen  der  Directioncn,  Frauen 

I  von  Bahn-  und  Weichenwäditem  endfich 
substitutionsweise  zum  Bahnschranken- 
dienste zu  verwenden,  und  ihnen  so  Er- 
werb, beziehungsweise  den  Gatten  und 
X'ätern  ein   leiditeres  Auskommen  zu 

i  schaffen. 

j       Als  Entlohnung  erhalten  die  BeaiB» 
!  tinnen  und  Manipulantinnen  zwischen  25 
und  Oo  fl.  monatlich,  die  Schrankenwar- 
terinnen  zwischen  5  und  10  fl.  monatlich. 

Den   Pensionsinstituten    gehören  sie 
nicht  an.    Hingegen  wurden  ihnen  bei 
den  k.  k.  Staatsbahnen  und  verschiedenen 
j  Privatbahnen  Provisions*  und  Sparfonds 
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Bahngruppen 


Ansah]  der 
Bchnbedien- 


ÜavoD  I- 
Zag»«Per-  j  auf  1000 
tonale*)  Passagiere 


Bahnbedienstete 

"    auf  iooo 
Guter* 
tonnen 


L  Bahnen  in  Verwaltung  der  k.  k. 

Ocsterreichischen  Staatsbabnen ;  ! 

aj  K.  k.  Staatsbahnen  [Haupt-  und  'j 
Localbahnen  und  vom  Staate  auf  [ 
ei{;ene  Rechnungbetriebene  fremde 
HauptbalinenJ   .  .  ,  . 

b)  Localbahnen  auf  Rechnung  der 
Eigcnthümer**)  

II.  K.  k.  Staatshaluien  im  Privat- 
betriebe, 

m.  Privatbahnen  im  Privatbetriebe: 

a)  Hauptbahnen  

h)  Selbständige  Localbahnen  .... 

c)  Zahnradbabneu  


Summa 


Dampf-Tramway» 


33W3 

9074 

0-81 

128 

9 

ox» 

0-03 

3H87 

4804 

• 

0-54 

* 

0*56 

654 

I30 

021 

030 

68 

26 

024 

628 

65*958 

14033 

* 

062 

070 

743 

88 

0-09 

9*46 

*)  Inclusive  WerkstStten-Penonale. 

Hier  LTKcIicint  nur  das  v<  n  itcn  Localbahnen  entlohnte  Personale  atlSgewiesen. 
Das  Personale  tUr  den  Exe(:utiv-dien$t  stellen  die  k.  k,  Staatsbahnen  bei. 


geschaffen,*)  in  welche  sie  einen  be- 

.'itinimtcn  I'roccntsat?'  ihres  Jaliresein- 
kummLUs  hintL-rltyca  müssen,  und  aus 
welchen  il11n.11  im  Falle  der  Dicnstuiiftihig- 
keit  eine  nach  den  Diciistj, ihren  abgestufte 
jährliche  Provision  oder  der  angesammelte 
Sparbelrag  saramt  Zinsen  ausbezahlt  wird. 
Die  Südbahn-Verwaltung  z.  B.  hat  ihren 
Beamtinnen,  welche  nur  an  einem  Spar- 
fonds Antheil  haben,  fllr  den  Fall  der 
Dienstunfähigkeit  fortlaufende  jährliche 
Gnadenpaben  in  Aussicht  gestellt 

Die  Anzahl  r  in  Ocstc  rreich-Ungam 
im  Eisenbahn dienste  verwendeten  weib- 
lichen Angestellten  betrug  nach  der 
Statistik  des  Vereines  deutscher  Eisen- 
balin- Yer  waltuiigeu  1227. 


Mievon  entfallen  auf  die 
k.  k.  Staatsbahnen    .  .  .  .  . 
k.  ung.  Staatsbahnen  .  .  .  . 


133 
230 


*)  Vgl.  auch  Ud,  III,  E.  Eugelsbcrg, 
»Wohlfahrts- Einrichtungen  der  Osterreicbi- 
sdien  Eisenbahnen«. 


Südbahn    ....  -   79 

Nordbahn   241 

Staatscij>cQbahn-GeseUscliaft    ....  24 

Nordwestbahn   346 

Die  absolut  grteste  Zahl  weiblicher 
Arbeitskräfte  weist  hiernach  die  Nord* 

weütbahn  auf. 

Unter  1000  Angestellten  sind  weiblich: 
Bei  den  k.  k.  Staatsbahnen  4 

>  kön.  ung.  StaatsbahncD «  .  .  8 

>  der  Sildbahu   9 

»     »  Nordbahn  [unter  Einachliiss 

der  Bedier,stcten  der  Mate« 

rialverwaltungj   35 

»  •  Staatseisenbahn -Gesellschaft  4 
s      •    Nordwestbahn  83 

im  Durchschnitte  bei  allen  Vollbahnen 
der  Monarchie  13 

L'cber  die  Vertheilnng  der  weiblichen 
Kräfte  auf  die  vergeh  iedt-nen  Dienst- 
zweige gibt  naclifolgende  l  abcUc  Auf- 
schluss: 
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1 

W  V.  1  ^    1  J  V-  1 1  V. 

Iter  Iftei 

Beseicliiinng  der  Balm  j 

den  Üieii 

Gesammt- 

Allg.Ver- 
waltung 

Bahn- 
auflicht 

Verkehr 

Zugför- 
derung 

nU 

K   k.  Stiiatsbahncn  [ 

7 

6 

lo6 

4 

34 

2 

194 

230 

7« 

3 

5 

79 

IS 

I&4 

6, 

I 

241 

Staatseisenbahn-Guellschaft  .  .  .  .  ' 

34 

24 

Nordwettbahn                      .  •  . 

3 

335 

7 

1 

346 

Bei  allen  Bahnen  der  Monarchie  .  .  | 

135 

666 

415 

II 

I3S7  j 

Nacli  der  Vulkszählun|r  pro  1890 
waren  rund  1 50.000  Personen  im  Eisen- 
hahnliL-triL-hc  beschäftiget,  von  deren  \Vr- 
dicnst  beiläulijf  400.000  rcrsunen  er- 
nährt wurden. 

Bis  zum  Jalire  1896  ist  die  Zahl  der 
Eisenbahn- iicdienäteten,  wie  frUher  nach- 
gewiesen, bereits  auf  rund  3ia.oao  an» 
gewachsen  und  diese  repräsentiren  mit 
ihren  Familien  die  imposante  Ziffer  von 
beilflufig  f)OO.ooo  KiVpfen,  so  dass  bei 
einem  Bevölkerungsstande  der  Monarchie 
von  nahezu  44  Millionen  die  dem  Eisen* 
bahnwcsen  DiciuiKlen  oder  von  il)m  den 
Unterhalt  Beziehenden  mehr  als  '/7g  der 
GesammtbevOlkerun|r  ausmachen.  An* 
gesichts  dieser  Zifl'er,  \\  clclie  sicli  zudem 
Uber  alle  Gesellschaltsschichten  vertheilt, 
kann  man  wohl  beliaupten,  dass  es  nur 

mehr  wenige  Familien  j^ibt,  die  nicht  den 
einen  oder  anderen  An^ehuriyen  im  Eisen- 
bahndienstc  stehen  hätten  und  daher  an  der 
Entwicklunj;  und  Wohlfalirt  unseres  Ver- 
kehrswesens auch  in  persönlicher  Hinsicht 
nicht  niitinteressirt  wären.  So  sind  die 
Eisenbahnen  nicht  nur  ein  oewaltiger 
Staats-  inid  volkswirthschafllicher  Factor 
geworden,  sondern  auch  ihre  socialpoli- 
tische  Bedeutung liat  sich  zu  einem  gerade- 
zu aus8chlaggebendenempurj^escinvunij[cn. 


Wenn  wir  auch,  die  einzelnen  Phasen 
der  Entwicklungsgeschichte  des  Eisen- 
balm-l'ursnnaks  tlurcheiletui,  iiiclit  immer 
freuiidiiclie  Bilder  zu  entrollen  ver- 
mochten und  wenn  sicii  hiebet  des  Oef- 
teren  der  schon  frUher  ausgesprochene 
Gedanke    bewahrheitet   hat,    dass  die 

i  Pcrsonalgeschichte  unserer  Bahnen  io 

\  vieler  Hinsicht  zugleich  eine  Leidens- 
geschichte ist  —  so  steht  dem  doch 
heute  die  erhebende  Erkenntnis  gegen- 
über,   dass   unser   Verkehrswesen  die 

I  Sturmjahre  hinter  sich  hat  und  seit 
einem  Jahrzehnte  bereits  auf  festen  und 
zicl^^crechteren  Bahnen  seiner  Vollendung 

'  ent>4e<;enschreitet.  Dass  diese  Vollendung 
die  langersehnte,  dem  Eisenbahnberufe 
angemessene  Stellung  des  Personales  in 
rechtlicher,  socialer  und  wirthschaftlicher 
Hinsicht  in  sich  schliessen  müsse,  er- 
sclieiht  ausser  F^at^e.  Und  so  steht 
denn  zu  hofTen,  dass  in  nicht  allzufemer 
Zeit,   nicht  nur   wie   bisher  im  W  irken 

;  nach  aussen  und  tiir  .\ndcre,  sondern 
ebensosehr  in  der  inneren  socialen  und 
wirthschaftlichen  Entwicklung  des  Eisen- 
bahnstandes das  Wort  Bismarck's  zur 
Wahrheit  werde:  >Die  Eisenbahnen, 
ihre  Leiter  und  Beamten  sind  die  eigent- 
lichen Träger  der  Cultur.« 
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Wohlfahrts-Einnchtuiigen. 


Von 

Emil  Engelshkrc;, 

Ob«r-Io»p«cto(  d«r  k.  k.  OwUrrelvhUcbeo  StMUltaImcii. 


>I)a«  koütbarttc  Capllal  der  Staaten  und  der  GeielUcbafl  IM 
der  Mensch.  Jede»  einselne  Leben  repriMntirt  einen  bc«tinin>t«ii 
Werth.  l)lc»cn  la  «rhallcn  und  ihn  bla  an  die  unabänderllcbe  Grenie 
nifi|{lich«t  intact  sn  bewahrao,  da*  iat  nicbt  blo*  ein  Gehut  der 
Hawaiat,  da*  Ist  «aeli  la  Ihreat  eiccaeii  iBierexe  die  Aurgab« 
*  ■«■•« 

well.  Ktonprtui  Uudulf. 


Grwiss  gibt  es  kein  treffenderes 
Motto,  das  an  die  Spitze  des 
Capitels  Ober  die  W  o  h  1  f  a  h  r  t  s- 
Einrichtungen  der  Kisenbahnea  ZU 
setzen  wäre,  als  obige  Worte,  aus  er- 
lauchtem, Idder  so  frflh  und  fbr  immer 
geschlossenem  Munde. 

Den  Arbeiter,  und  zwar  sowohl  jenen, 
der  seine  physischen,  als  auch  insbeson- 
dcrs  jenen,  der  seine  geistigen  Kräfte 
einem  Unternehmen  widmet,  zu  erhalten 
und  an  die  Arbeitsstätte  zu  fesseln,  dies 
ist  seit  Beginn  der  Civilisation  das  Be- 
streben aller  humanen  Arbeitsgeber.  »Aber 
das  Recht  auf  Arbeit,  die  Arbeit  und 
der  Erwerb  durch  dieselbe  stellt  den 
Arbeiter  noch  immer  nicht  sicher.«  Diesen 
Satz  sprach  schon  Thiers  am  15.  Sep- 
tember 1848  in  der  französischen 
Kammer.  Die  Arbeit  ist  nur  die  Verwen- 
dung der  menschlichen  Lebenskraft  zur 
Erlangung  der  Mittel,  um  zu  leben.  Je 
grösser  die  Bildungsstufe  eines  Indi- 
viduums is^  ttmsomehr  ist  unter  Leben 
nicht  nur  das  reine  GeschUtztsein  vor 
Hunger  verstanden,  sondern  auch  der 
Trieb,  sich  /u  entwickeln,  zu  erhalten, 
zu  erheitern  und  neues  Leben  zu  geben. 
Je  mehr  das  einselne  Individuum  sich 
entwickeln  und  erheitern  kann,   je  mehr 


zeitig  daran  gedaclit,  ihr  Personale,  so- 
weit es  nur  thunlicb,  in  ein  üestes  Dienst- 
verhältnis zu  bringen  und  Institutionen 
zu  schaffen,  die  allen  Bediensteten  zum 
Nutzen  gereichen  und  daher  geeignet 
sind,  die  Pflidittreue,  AnhBngUchIceit 
und  Verlässlichkeit  der  Bediensteten  zu 
fördern. 

Wenn  bei  irgend  einem  Berufe  die 

Anspannung  aller  Kräfte  des  einzelnen 
Mitarbeiters  nüthig  ist  und  ebenso  eine 
stramme  Disciplin  geboten  erscheint,  so 
ist  dies  im  grössten  .Masse  bei  dem 
Eisenbahndienste  der  Fall.  Ebenso  muss 
aber  jeder  Einsichtige  zugeben,  dass  alle 
diese  .Moniente  bei  einem  zufriedenen 
Personale  um  ehesten  zutrelTen  und  am 
sichersten  gefordert  werden  können.  Wie 
schon  bemerkt^  haben  die  österreichischen 
Eisenbahnen  lange,  bevor  in  dieser  Rich- 
tung gesetzliche  l'>e Stimmungen  getroffen 
wurden,  für  das  Wohl  ihrer  Bediensteten 
vorgesorgt  *und  allen  Neuerungen  auf 
dem  liebiete  der  Woldfahrts-Einricbtungen 
und  der  Hygiene  stets  fördernde  Fliege 
zutheil  werden  lassen.  Ans  diesem  Grande 
nchiuLMi  auch  die  bei  den  österreichischen 
Eisenbahnen  bestehenden  Wohlfahrts-Ein- 
richtungen  unter  allen  derartigen  Institup 
tionen,  sei  es  solchen  von  Gemeinden, 
Ländern  u.  s.  w.  einen  hervorragenden 


dessen  \\\)hlstand  verhältnismiissig  steigt   

oder  sinkt,  desto  mehr  steigt  oder  sinkt  |  Rang  ein 
dessen  I'roductionskraft.  Literatur  über  die  Wohlfahrts- 

Die  österreichischen  Eisenbahn- Ver-  .  Einnchtungender  heimischen  Eisenbahnen 
waltongen  haben  daher  auch  schon  frah-  |  ist  jedoch  eine  sehr  spSrliche  und  selbst 
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in  anerkannt  vorzUgliclicn  Werken 
über  die  Entwicklung  und  Gestaltung 
unseres  EisenbfthnweseDS  sind  die  Wohl- 
fahrts-Finrichtungen  desselben  'fVnsirms- 
ionJ.s,  Krankencasscn  etc.]  nur  ^iiiu  vor- 
übergehend gestreift.  Bezüglich  der  I'en- 
sionsfonds  sind  hervorzuheben  die  Ab- 
handlungen von  Kaan,  Dr.  Kachel,  Dr. 
Wiegand  u.  A. 

Die  Wühlfahrts  -  Einrichtungen  der 
österreichischen  Eisenbahnen  umfassen : 
a)  Die  Obsorge  für  das  physische,  ma- 
terielle und  geistige  Wohl  der  activen  Be- 
diensteten und  ihrer  Familien ;  b)  die  Ob- 
sorge für  die  in  den  KuhcstanJ  tretenden, 
beziehungsweise  durch  einen  Unfall  gänz- 
lich erwerbsunfilbi^r  oder  minder  erwerbs- 
fähig gewordenen  HcJiciivtLlcn  und  end- 
lich c)  im  Falle  des  Ablebens  eines  Be- 
diensteten die  Obsorge  filr  dessen  Hinter- 
bliebene. 

Im  crstcren  Falle  wird  diese  Obsorge 
ausgeübt  durch  die  Kranken*  und  Unter- 

stützungscnssen,  Spar-  tuul  Vorschuss- 
vereine,  i.cbcnsmittcl-Mdga/uic,  Schulen, 
(Ätlonien  u.  s.  w.,  im  zweiten  und  dritten 
Falle  aber  durch  die  Pensions-  und 
Pro visions- Institute,  die  Unfall- Versiche- 
rung etc.  Demgemäss  theilen  wir  auch 
das  verzweigte  Thema  der  bestehenden 
WohUahrts  -  Einrichtungen  in  folgende 
Gruppen  ein: 

T.  Pensions-  und  Provisions-Institute. 

2.  KrruikclKMSsLil. 

3.  UnterstUtz-ungscassen. 

4.  Unfall-Versicherung. 

5.  Spar-   und   Vorschusscaasen,  be« 

ziehungsweii>e  -\'ereine. 

6.  Lebensmittel-Magazine  und  Equipi- 

runtrscassun. 

7.  Arbeiter-  üikI  Beaniten-Colonien, 
bezieh ungsw  eise  \\'i»linhiiuser. 

.S.  .Schulen  [StiidienstipendienJ. 
9.  Stiftungen. 

Die  Bahnen  des  Üccupations-Gebictes 
werden  in  dem  vorliegenden  Werke  in 
einem  besonderen  Abschnitte  behandelt. 
Der  Uebersichtiichkeit  wegen  fügen  wir 
jedoch  die  Daten,  bezüglich  der  bei  den- 
selben besteluiidcn  W'oliU.ilirts-Eiiirich- 
tungen,  diesem  Capitel  aninerkungs- 
weise  bei. 


I        /.  Bensious-  und  Provisiona- 

j  Institute. 

Die  Pensinns-  nnJ  Provi\ions-Institute 
nehmen   unter   den  zur  Forderung  und 
Sichenang  des  materiellen  Wohles  der 
Eiscnlvihn-Bcdiensteten  bestehenden  Insti- 
tutionen unstreitig  den  ersten  Hang  ein. 
Mag  man  nun  dieselben  als  rein  huma- 
I  nitäre  Schöpfungen  ansehen,  oder  ihnen, 
'  wie  dies  viele  Fachm.'inner  thun,  eine 
Mittelstellungzwischen  einer  gegenseitigen 
j  Versicherungs-Anstalt  und  einer  Wohl- 
'  fahrts-Tnstitution  anweisen,  immer  bilden 

dic^e   tlistidite    das    feste   Rand,  welches 

die  Bediensteten  mit  ihrem  Arbeitgeber 
I  [der  Eisenbahn-Verwaltung]  enger  ver- 
knüpft. 

Diese,  den  Pensions-  und  I'rovisions- 
;  Instituten  anhaftende  ganz  dgenartige 

Signatur  ist  es  ;nic!i,  welche  die  Be- 
.  trachtung  derselben  innerhalb  des  Kähmens 
1  dieses  Clapitels  vom  rein  versicherungs- 
technischen Standpunkte  aus  nicht  zu- 
l.isst.  Die  Pension,  beziehungsweise  Pro- 
vision repräsentirt  ja  nicht,  wie  dies  bei 
Versicherung  eines  Individuums  auf  den 
Invaliditätsfall  angenommen  wird,  eine 
erworbene  Rente  allein,  es  soll  vielmehr 
in  dem  Ausmasse  des  Versorgungs- 
genusses auch  die  Anerkennung  des  Dienst- 
gebers f(\r  die  geleisteten  Dienste  ihren 
Ausdruck  rinden. . 

Selbstverständlich  wird  hier  nicht  be- 
absichtigt,   1!)    die  zumeist  verschiedeii- 
]  artigen  Detailbestimmungca  der  Statuten 
1  dieser  Fonds  einzugehen,  da  dies,  ganz 

:  abtresehen   von   dem  versicheruiigstcch- 
j  ... 
I  nischen  Standpunkte,  auch  in  rein  admi- 

I  nistrativer  Beziehung  ein  dickleibiges  ~- 

allerdings  rielit  iiniiiteressmites  —  ßuch 
l'ilr  sich  allein  erti.idern  würde. 
I        Ueber  die  liislorische  Entwicklung  der 
'  Pensid'isf. iiui-,  dl  t  ( istei  reiv  liis.'lien  F.iseit- 
.  bahnen  .stelu.a  urjs  nui  wenig  i>alen  zur 
Verfügung,   Das  erste  Pensions-Institut 
eines  Kisenbahn-ünternehmens  war  in 
'  Oesterreich  jenes  der  Kaiser  Ferdi- 
I  n  a  n  d  s  -  \  o  r  d  b  a  h  n.     Da  die  Kntw  ick- 
I  iungs-Cjeschichtc  desselben  in  mannig- 
I  facher  Beziehung,  insbesonders  rOcksicht- 
lich  der  linan/iellen  ("onsolidirung  äusserst 
inslrucciv  ist,  so  wollen  wir  hierauf  des 
I  Näheren  eingehen. 
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Als  besonders  interessant  selbst  für 
die  heutigen  Zeitverhältnisae  ist  die  Rede, 
mit  welcher  in  der  I3.  Getieralverunnm* 

lung  am  30.  März  1844»)  der  damalige 
Präses    der    Direction,    k.  lt.  Uofrath 
Andreas  Baumgartner,  die  Errichttin«; 
dieses  Institutes  anregte  und  begrilndciL- 
und    welche    foigendermassen    lautete;  , 
»Schon  die  gej^enwftrtiii^n  Resultate  hahen  { 
nur  durch  eifri^jes  Zii"?ammen\virken  aller  1 
Orgaue  der  (]e:jcilschat't  erzielt  werden  j 
können    und    bei    der   bevorstehenden  I 
rrrtA^^seren    Ausdehnung    der    ( le^i  Ii.ifto 
wird  ein  solches  nicht  weniger  n<itln\  en- 
dig sein.    Wir  halten  uns  verpthLliltt. 
der  bei   weitem  grösseren  >TLhrz,ihl  iln 
Beamten    unserer    l'utti  nchiiiung  das 
ehrenvolle  Zeugnis  zu   geben,   dass  sie  1 
redlich  ihre    Pflicht  gethan,    ja    dass  ' 
mehrere  derselben  sich  mit  wahrer  Hin- 
gebung ihrem  Dienste  gewidmet  haben; 
allein    dieses    öftentliche   Zeugnis,  so 
ehrenvoll  es  ftlr  die  betreffenden  Beamten 
.  ist,  kann   nicht  genügen  und  nicht  hin- 
reichender Sporn  sein,  für  die  Fortsetzung 
angestrengter  ThMtigkeit,   wie  sie  die 
Unternehmung  braucht,  wenn  niclit  da- 
mit eine  Einrichtung  in  Verbindung  ge-  1 
setzt  wird,  die  ihre  [der  Beamten]  Zu«  I 
kuntt  weni<;stens   einigermassen   sichert.  1 
Zu  diesem  Ende  haben  wir  be^ichlossen,  1 
Ihnen,  meine  Herren,  die  Krrichtung  eines  | 
Pen5inn>fonds    für    die     Beamten  und 
Diener   der  l'nterneinnung  dringend  an- 
zuempfehlen.   Nach   einer  Ausarbeitung, 
die  wir  dem  Herrn  Professor  Salomon 
verdanken,    würde   zur   Gründung  und 
/um  Fortbestande  eines  solchen  Institutes 
nebst  den  entfallenden  monatlichen  Bei-  j 
trfijjien  der  dabei  betheiligten  Beamten  ' 
und  Diener,  \c>n  Seite  der  Unterntl.munti 
eine  jährh.chc  Summe  von  circa  4000  11.  1 
C.«M.  bis  zu  der  Zeit,  wo  der  Fonds  zu  j 
der   angemessenen    Höhe   angew  icli'^rti 
sein  wird,  erforderlich  sein.   Wenn  Sie  1 
den  Zweck  beracksichti|;en,  der  dadurch  | 
erreicht  wird   und   die  Rückwirkung^ 
Anschlag  bringen,  welche  die  gesicherte  1 
Zukunft  unserer  Beamten  und   Diener  | 
auf  deren   eifrige  und   gi>tri*m>  Pflicht- 
erfüllung  haben  muss,   so  werden  Sie 


•(  Vgl.  HJ.  I,  I.  ThelJ,  H.  St  räch:  Die 
ersten  I'nvatbahncn,  S.  203. 


wohl  finden,  dass  dieser  Beitrag  gewiss 
nicht  unverhältuismSssig  sei  und  der  da« 
durdi    zu  erreichende    Vortheil  leicht 

j;;riisser  ausf.illen  k.mn,  als  das  Mittel, 
wodurch  er  erzielt  wird,  abgesehen  davon, 
dass  schon  das  Bewusstsein,  eine  Pflicht 
der  Humanität  erftlllt  zu  lui'u-n,  filr  jeden 
Edeldenkenden  ein  Aequivalent  für  ein 
materielles  Opfer  sein  mOsse.«  —  Nach 
einer  kurzen  Debatte  wurde  die  Direction 
eüistimmig  ermächtigt,  den  Pensionsloiids 
auf  Grundlage  des  vom  Professor  .Salomon 
^x-niaeliten  Fuit\\uife<  7n  schaffen  und  deil- 
seÜKu  mit  einem  jährlichen  Beitrage  von 
4000  H.  C.-M.  aus  den  Betriebs-Einnahmen 
zu  dotiren. 

In  der  14.  Generalversammlung  am 
31.  März  1S46  wurde  das  Pensions- 
normale definitiv  genehmigt.  Das  Aus- 
mass  der  Pensionen  war  Air  die  Be* 
diensteten  wie  folgt  festgesetzt: 

Bei  einer  Dienstzeit  von 

10  und  weniger  als  15  Jahren  i-in  Viertel, 

bei  einer  solchen  von  mehr  als 
15  und  weniger  als  20  Jahren  ein  Drittel, 
20    -        »       »  aj     »     die  Hälfte, 

25  Jahren  zwei  Drittel 

des  zuletzt  bezogenen  Jaliresgehaltes. 

Die  Pension  einer  \Vii\\e  war  mit  der 
Hälfte  der  eventuellen  Pensi  n  des  Gatten 
[im  Maximum  mit  500  H.  ftstife- 
setzt].  Die  Einzahlungen  der  Bediensteten 
beliefen  sich,  wie  zumeist  die  heutigen 
Beiträge  bei  derartigen  Fonds,  auf:  35% 
vom  ersten  Gehalte,  So%  jeder  Ge» 
haltsvi  rinehrun^  und  V' „  von  den  laufen- 
den Gehalten.  Der  Fonds  wurde  von 
einigen  Oberbeamten  der  Kaiwr  Ferdi- 
nands-Nordbahn  unter  dem  Vorritse  eines 
Directors  verwaltet. 

In  der  20.  Generalversammlung;  am 

19.  Mai  rSc;i  wurde  lierL'its,  nachdem 
die  Erfahrung  gezeigt  hatte,  da&s  das 
Ausmass  der  Pensionen  nicht  in  allen 
Fällen  .msreieliend  war  und  die  Unter- 
nehnmng  sehr  oft  eine  Erhöhung  aus 
eigenen  Mitteln  vornehmen  musste,  Ober 
Antrag  der  Direction  besch!o«;sen,  den 
damaligen  Besland  des  Fonds  von 
235. S62  fl.  45  kr.  in  das  Eigenthum  der 
Kaiser  Ferdin.mds-Nordbahn  zu  über- 
nehmen, wogegen   sich  die  Gesellschaft 
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bereit  erklUrte,  die  Verpflichtunjren  der 
Pensionscasse  selbst  zu  tragen,  d.  h. 
fortab  die  Pensionen  aus  dem  bahn- 
gesellschaftlichen  Vermögen. zu  bezahlen. 
Weiters  wurde  infolffe  einer  neuerlicli 
vorgenommenen  Revision  des  Fonds 
beschlossen,  den  jährlichen  gesellschaft- 
lichen ncitratj.  und  zwnr  zuniiclist  für 
drei  jähre  auf  lü.ooo  t\.  C.-M.  pro  Jahi 
zu  erhöhen  und  nach  Ablauf  dieser  Zeit 
abermals  eine  Revision  de-;  Fonds  Vfir- 
zunehinen.  Zugleich  wurde  ein  neues, 
nach  den  bisherigen  .Erfahrungen  er- 
gänztes Pensionsstatut  ein^Lrohrt. 

Die  Pension  für  die  Bediensteten  be- 
gann in  diesem  neuen  Statute,  wie  in 
dem  früheren  Staats-Pensionsnormale,  mit 
vier  ZebTitel  nach  zehnjähriger  Dienstzeit 
und  stieg  von  je  fünf  zu  fUnf  Jahren  um 
ein  Zehntel,  so  dass  nach  4ojühriger 
Dienstzeit  der  ganze  Betrag  des  zuletzt 
be/.t  treuen  Gehaltes  als  Pension  ge- 
währt MTurde.  Die  Witwe  erhielt  ein 
Drittel  des  von  ihrem  Gatten  zuletzt  be- 
zogenen Gehaltes.  Erzjehungsbeitragc  für 
Kinder  waren  nicht  stipulirt,  sondern  es 
war  bemerkt,  dass  die  Bewilligung  dersel- 
ben in  besonders  berücksichtigenswerthen 
Fällen  dem  Ermessen  der  Direction  Ober» 
lassen  sei.  X.icli  AMauf  der  vorerwUhnten 
drei  Jahre  wurde  die  neuerliche  Revision 
der  Solvenz  des  Fonds  vorgenommen, 
und  in  der  2'.  Generalversammlurjp;  im 
Jalue  1854  berichtete  die  Direction,  dass 
nach  einer  Berechnung  des  Professors 
Salomen  mit  dem  jährlichen  Beitrage  von 
10.000  tL  C.-M.  die  statutenmässigen 
Pensionen  vollkommen  gedeckt  «scheinen. 
Jedoch  schon  im  Jahre  1  >;6o  musste  dieser 
Beitrag  auf  jUhrlich  25.000  Ii.  ö.  W.  er- 
höht werden,  während  nach  weiteren 
sieben  Jahren  die  Professoren  11  artner. 
He  ssier  und  Spitzer  durch  eine 
fachmännischfe  Prüfung  des  Funds  con- 
Stalirten,  dass  zur  Deckung  der  gesell- 
schaftlichen W  rptliclitungen  der  jährliche 
Beitrag  i -.n  \\i;itcre  lo.ooo  H.  zu  erhöhen 
sei.  Diesem  Gutachten  entsprechend, 
beschloss  die  43.  (leiieralversaintiilung 
im  Jahre  lb08  die  Erhöhung  des  Beitrages 
auf  jährlich  35.000  11.,  und  votirte  weiters 
dem  Fonds  einen  Gapitalhetrag  von 
1 00.000  ti.,  um  —  wie  es  in  dem  Berichte 
heisst —  «einer  weiteren  Erhöhung 


des  Jahresbeitrages  in  Zukunft 
j  vorzubeugen».      Allein    schon  die 
I  46.  Generalversammlung  im  Jahre  1870 
I  musste    eine    neuerliche   Dotirung  des 
I'Otids  mit  ioo.>300  fl.  und  die  Erhöhung 
der  Jahressubvention  von  35.000  ti.  auf 
48.000  H.  beschliessen,  nachdem  ein  be* 
deutendes  Capitaldeficit  oonstattrt  worden 
war. 

Das  Jahr  1873  brachte  eine  neuerliche 
Wesentliche  Verbesserung  des  Pensinns- 
normales.  Die  Witwen-Pensionen  wurden 
von  33Vs%  Auf  40%  und  zugleidt  das 
Maximum  auf  I500fl.  erhöht;  femer  die 
I  Pensionirung  im  Falle  der  Vcnuiglückuo- 
I  gen  eingeführt  etc.    Alle  diese  Mass- 
nahmen   machten    eine   abermalige  Er- 
I  höhuDg  der  jaliressubventiun  erforderlich, 
I  welche  in  der  51.  Generalversammlung 
im  Jahre  1875  von  48.000  fl.  auf  65.000  ti. 
erfolgte.    Immer  wieder  wurden  jedoch 
ausserordentliche  Dotirungen  des  Fonds 
nöthig,   und   zwar   im   Jahre   1881  mit 
100.000  fl.,  im  Jahre  iSS^  mit  200.000tl., 
und  endlich  wurde  in  der  60.  General- 
I  Versammlung  im  Jahre  1883  unter  gleich- 
zeitiger I  lerahsetztmg  der  Dienstzeit  von 
40  aui  35  Jaiire   und   Eintuhiuiig  einer 
j  von  Jahr  zu  Jahr  statt  in  Quinquennien 
steigenden  Pensionsscala  dem  Fonds  eine 
Subvention  von  300.000  tl.  zugeführt  und 
zugleich  beschlossen,  demselben  seitens 
der  Gesellschaft  jährliche  Beiträge  in  der 
liühe  der  Einzalilungeu  der  Bediensteten 
zuzuführen.   Aber  auch  diese  Masnegdn 
waren  nicht  ausreichend,  und  vom  Jahre 
1887  bis  1893  ergaben  sich  wieder  Ge* 
barungsausfälle'  des  Fonds,  welche  mit 
zusammen  406.402  fl.  von  der  Gesellschaft 
I  gedeckt  wurden.    Um  sohin  die  Ver- 
I  pflichtung   der  Gesellschaft   nach  den 
Grundsätzen    der  VersicherUilgStechnik 
dauernd  festzustellen,   wurde  in  der  am 
30.  Mai  iSg2  abgehaltenen   72.  ordent- 
lichen Generalversammlung  beschlossen, 
;  zwei    Ahtlieilun'^en     des     Pensii uisf^nds 
zu  scliallen,  und  zwar  die  Abtiieilung  .\, 
deren  jeweilige  Vermögensbestände  zum 
Z\\evke     der     Sielu-rstellnn^^     iler  Ver- 
,  ptlichtungeu  gegenüber  jenen  Bediensteten, 
I  deren  Witwen  und  Waisen  dienen,  welche 
vor  dem  I.Januar  1S93  dem  Fonds 
1  beigetreten  waren,  und  die  Abthei- 
I  lung  B,  welche  die  SichersteUung  der 
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Ansprüche  der  nach  dum  i.  Januar 
1893  beigetretenen  Mitglieder 
umfasst.  r?Li  der  Ahtheilung  A  wurde 
im  Hinblicke  laii  die  von  diesen  Be- 
diensteten \v niderworbenen  Rechte  jede 
Erhöhung  der  Einlagen  der  Bediensteten 
ausgeschlossen,  und  nur  eine  fallweise 
Erhöhung  der  gesellschaftlichen  Jahres- 
beiträge zur  Herstellung  des  Gleich» 
gewichtes  vorgesehen.  Hinsichtlich  der 
Ahtlicilun^  B  wurden  jedoch  die  Ein- 
zahlungen der  Mitglieder  derart  erhöht 
(von  3%  auf  7%  unter  Wegfall  der  50% 
Kinzahlimyciij.  class  die  Einzahlungen  in 
Verbindung  mit  gleichen  Leistungen  der 
GSesellschaft  stets  genügen,  um  den  auf 
die  hctreffenden  Bediensteten  «^tch  be- 
ziehenden Lasten  des  Pensionsfonds 
gerecht  zu  werden. 

Diese  Aendeningen,  mit  welchen  zu- 
gleich einige  weitere  Verlicsserungen  des 
Pensionsnonnales,  und  zwar  bezüglich 
des  Ausmasses  der  Erziehungsbeiträi^H! 
und  der  Witwenpeusionen  in  Verbindung 
gebracht  wurden,  traten  mit  i.  Januar 
1893  in  Kraft 

Verfolgen  wir  die  Zunahme  des  Pen- 
sions^fonJ'-  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn,  so  sehen  wir  Folgendes: 

Vermögen  Ende  1 844       15.527  fl.  C.-M. 

»  »1854  442.575  ' 

»  »     1864  1,431.782  »  ö.  \V. 

*  »     »874  3,905.316  »  »  t 

•  *     1884  6,360.648  >  >  » 

»  »      1894  7,123.843  .  .  . 

»  »     189=;  7.205.325  .  .  > 

Der  Pensionsfonds  der  priv.  Oester- 
reichisch-Ungarischen  Staats- 
e  i  S  C  tl  b  a  h  n  -  f  "i  c  s  e  1 1  s  c  Ii  f  t  wurde-  im 
Jahre  ib^b  für  die  Bcaiuteii  des  Bahn- 
untemehmens  und  der  Domänen  ge- 
meinsam gegründet.  Demselben  wurden 
späterhin  der  Pensionsfonds  der  bestan- 
denen Wien-Raaber  Bahn  und  jener  der 
Brünn -Rossitzer  Bahn  einverl^bt.  Im 
Jahre  1S91  wurde  ün  Sinne  des  mit  der 
königlich  ungarischen  Regierung  abge- 
schlossenen Vertrages  Uber  die  Einlösung 
des  ungarischen  Netzes  von  den  mit  Ende 
1890  liquidirten  Pensiumn  An  lO^/^jiger 
Antheil  von  Ungarn  überuonuueu,  wo- 
gegen dem  Pensionsfonds  der  kSniglich 
Ungarischen  Staatseisenbahnen  eine^ote 


von  40''/(,  des  mobilen  l'cnsiunslonds- 
Vermögens  überwiesen  witfde.  In  der 
<;!c'ichLii  Weise  wurde  der  im  laluf  1860 
gegründete  Provisions-  undUnter.slützungs- 
fonds  für  Diener  und  Arbeiter  —  welcher 
gleichfalls  für  das  Personale  des  Bahn- 
untemehmens  imd  der  Domänen  ge- 
meinsam war  —  aufgethcilt. 

Das  Pensions-,  beziehungs» 
weise  Provisions  -  Institut  der 
k.  k.  Oestcrreic bischen  Staats- 
bahnen entstand  aus  den  gleichnamigen 
Instituten  der  Kaiserin  ElisabethoBahn 
[deren  Pensionsfonds  1857  und  deren 
Provisiunsfonds  1873  ins  Leben  gerufen 
wurde],  welchen  späterhin  die  gleich- 
artigen  Institute  der  zur  Verstaatlichung 
gelangten  Bahnen  angegliedert  uurden, 
und  zwar  jenes  der  Kronprinz  Rudolf- 
Bubn  ffreijTihidct  1868],  der  Vi  rarlbcrger 
Bahn  j^gegründet  1872]  u.  .s.  w.,  ebenso 
die  bestandenen  Provisions-Institute  der 
Dnicster-.Tarnöw-Leluchöwer  Staatsbahn, 
der  Erzherzog  Albrecht-Bahn  etc.  etc. 

Der  Pensionsfonds  der  Sfldbahn 
[für  Beamte]  wurde  im  Jahre  1861  ge- 
gründet. Hiebei  jedoch  die  Theifnahms- 
Zeiten  und  Kinzablun:j;eii  rikkd.itiit  ;ib 
I.Januar  1859.  Ab  1. Januar  1867  wurde 
der  Anthdl  ftlr  die  venetianischen  Linien 
ausgeschieden,  uiu!  /w  ir  nach  dem  Ver- 
hältnisse der  Einzahlungen.  Von  dem 
Vermt^n,  welches  inzwischen  auf 
1,250.000  f^.  angewachsen  war,  entfielen 
77-2%  auf  Oesterreich-Ungarn  und  27-8''/o 
auf  ^  venetianischen  Linien.  Selbstver- 
ständlich übernahmen  die  itaheniselien 
Linien  durch  diese  [am  31.  October  iSb/j 
factisch  durchgeführte  Theilung  auch  die 
Z.tlihni^  aller  bis  dahin  auf  diesen  Linien 
tlü.->i,ig  gesiieliten  Pensionen. 

In  der  naclMtehenden  Tabelle  'S,  348] 
sind  die  Pcnsionsfonds  der  einzelnen 
Balmverwaltungen  dironologisch  nach 
ihrer  Ciründung  verzeichnet,  und  zugleich 
deren  Mitgliederzahl  und  Vermögen  mit 
Ende  1895  sowie  der  Betrag  der  Ldstun- 
gen  an  die  .Mitglieder  rni  Ilecenn'-.im  1SS6 
bis  inclusive  1895  angegeben.  Nach 
dieser  Zusammenstellung  besassen  die 
Pensions-  und  P  r  o  v  i  s  i  on  s  f  o  n  d  s 
der  österreichischen  Eisenbahnen 
mit  Ende  1S95  ein  Vermögen  von  rund 
49  Millionen  Gulden. 
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Pensions-  und  Frwiston.s- Institute  für  Bedienstete  der  österreichischen 
Eisenbahnen  ntii  Ende  des  Jahres  jS^ß. 


VI 

Mit- 

Ver-  I 

DotanJ 

LeicMiurcn 

bU 

dM  iMll- 

"  u 

Hezeichniing  des  P^nsions-,  beziehungsweise  1 

Anxahl 

tutet  jui  dit 

Mitellrder 

'  "2  « 

.  3 

Provisions-Ixuitittttes 

im  DcvcQ- 
niuia  l>386 
Milncl.iSgs 

'J 

Ende  1895 

X  CUM  uns!  UHUS  ucr  iVMvcr  rG«uiiHiiiM9*i>ur  utJctiiii 

Abtfa.  B 

5064I 
I.050I 

7,»JS3« 

tSsc 

«  ciisioiiMoiiU!»  lur  OsaxnK  una  i^nicr  iier muciiir - 

I-Ö75 

761 .78Ä 

löSw 

rcuSioiisionaB  lur  JsesDiie  aer  siuimibcdduui- 

CicselUchaft  (gemeinsam  fflr  Bcftinte  der  Bahn 

1.754 

4.185.933 

7  j8o  iSo 

rcnsions-liistittit  tur  mamte   und  iMtWt  aer 

1 

944  !  1.533^ 

Pen$ioD$*iustitut   lüf  detiniti     Bediensteite  der 

1 187.814 

oiici-iiorad^titsciiftii  vcTDiooim^Dann 

300.227 

1860 

Pfitv'isiuiist '  1 1 1     t Tir  T'^jcncr  iiii  J  A  r^^ci ttr  der  St«)t)ts* 
cis»cnbalin-üc;»cl!schuU  [gcTncinä:im  f(ir  die  Bahn 
uuu  nie  uvnuutcni  ivtJK|^jfcU6T*Miii  ooi  oanii  unu 

5.646 

1,448.672 

x^ciiMons-iii^iiiui  lur  iJCHnnc  ucr  oUUDUiiu    «  .  . 

1.810 

4»294-399 

tJUv> 

VHKt 

I'cnsions-Institut  für  Beamte  und  Diener  der  GtaZ" 

17t 

199-527 

Pensions-Institut  f ü  r    Rc  a m  t e    und   Die nc  r  der 

917 

727.1  t; 

C'l?  III 

5S53 

3,661.769 

1870 

1  cnsioDSMiisiiiiii.  Tur  ueiimiivc  dcuich91C{C  uct 

O^sterrcicliiöclicn  Nordwcslbahii  ....      .  . 

4.242 

3,628.979 

1870) 

Fenftiona-Inftütut   fttr  DeamtCi  ünterbeamte  und 

uivDKw  ucr  ivasciiau'V'ueTDerger  Dann   •  «  •  • 

1.369 

1,345.834 

1882 

1  ciisions-iiiMiiuc  Tur  ocittiic  unu    nicrDClUJiliC  Qcr 

12.205 

13,823.642 

12^7^54  , 

1882 

Proviston»-In9titttt  fOr  Diener  und  Arbeiter  der 

k.  k.  OesterreichisjVn:  n  Sfrintshahncn  .  ... 

2325» 

4»7<io^54S 

634.77a 

i'cnsiunsfunds  lUr  ücdieustete  der  Neutiucheiner 

13 

7.4Ä6 

1885 

Peiisions-lnstitTit  fQr  Beamle  Und  Diener  der 

170 

15.611 

18S6] 

*  Pensionsfonds  fOr  Bedienstete  der  Boeen-Meraner 

|8S<) 

Provisions-  v.nd  L  sUci»iut/,un^sfoiids  lur  dasWerk- 

51 

•  - 

sliitten-Persoiiale  der  Uiischt>^hradcr  Bahn.  .  . 

296 

180724 

32.301 

IS9I 

Peuaionsfonds  fQr  Bedienstete  der  Steyrthalbahn 

36 

&534 

1.546 

• 

Hic\i"m  ciitf;i!!;>n  auf: 

57-ö'5 

39.741 

34,658  876 

8.73a 

9001-992 

10^74*4*3 

66.247 

49.043564 

45*401.399 

Wohlfahrts-Eiuriclitungen. 
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*)  Die  MltgKederxah)  ist  bei  jener  der  Oesterreiebiadien  Nordwestbabn  cumolativ 
angegeben. 

*•)  Der  Vermögensbestand  iiikI  »Iii- l^cistuiigcn  sind  bcfi  der  Staatsciscnbahn-oesdl- 
schaft  fUr  die  Bahn,  die  M  isLhnu  ntabrik  und  die  Doinlnen  gemeinsam  angegeben.  Im 
Jahre  18O0  wurde  dieser  Fonds  als  Provisions-  [Altersversorgung]  und  UnterstQtzungst'onds 
{KrankenunterstUtzung]  gegrilndet,  Durcli  die  gesetzliche  Einführung  der  Krankenversicherung 
und  der  Bruderladen,  wie  aucb  durch  Uebergabe  des  Vermflgeosantheils  für  die  an  die 
ungarische  Regierung  abgetretenen  ungarischcu  Eisenbalmlinien,  wurden  Theiluehmer-  und 
Vennögensquoten  ausgeschieden,  so  das«  hier  pro  Ende  1S95  nur  die  Daten  Ober  den  Pro- 
visiunsfonds  als  solchen  angegeben  sind,  welcher  umf aast:  dit%  Personale  [Diener  und  Arbeiter] 
des  in  Oesterreich  gelegenen  Eisenbahnnetzes,  der  Wiener  Maschinenfabrik,  der  Centrale 
in  Wien,  der  Budapester  Domttnen-Direction  und  der  Banaler  Ooniiftnen  [fOr  letztere  wurde 
I8g6  ebenfalls  eine  Bruderiade  eniebtet]. 


Zurückgreifend  bis  zum  Jahre  1848 

liegen  uns  nur  Daten  für  die  iisterreichi- 
sclien  und  gemeinsamen  Baimen 
vor.*)  Der  Stand  dieser  Fonds  betrug: 


1848 
1858 
1868 

1S7S 
1887 

1895 


137942 
832.416 
7,065  I4y 
24,345.090 
43.333- 196 
49.043-5f>4 


fl. 


wobei  zu  bemerken  ist,  dass  die  Ziffer 
des  Jahre«  1887  deshalb  •>;cwiil)lt  wurde, 
weil  «ie  in  dem  Tableau  enthalten  ist, 
welches  die  Bahnverwalhingen  in  der 

Jubi'rmms-Gewerbeausstelhint;  /u  WIl-h 
im  Jahre  l8bS  zur  Ausstellung  brachten, 
wahrend  bei  der  Ziffer  des  Jahres  189S 
zu  bcriU-ksicliti^cii  ist.  J.iss,  wie  erwithnt, 
im  Jahre  1891  der  auf  die  ungarischen 
Linien  der  priv.  Osterrdchisch-ungarischen 
Staatseisenh.ihn  -  ( icscllschaft  entfallende 
Antheil  an  dem  Vermoi^cn  dL>  IVnsums- 
und  ProvisioDsfonds  für  Bedienstete  der 
«jL-n-inntcn  Bahn  ausjjeschiedeii.  mui  .in 
die  kuuijjlicli  Ungarischen  Staatseisen- 
bahnen, beziehungsweise  an  deren  Pen- 
sionsinstitut  überwiesen  wurde. 

Was  die  Leistungen  dieser  Fonds 
seit  ihrem  Bestände  betrifft,  so  geben 
wir  dieselben  nicht  rdcksichtlich  aller 
Fonds  an,  weil  deren  Ausgestaltung  eine 

*}  Bei  den  Bahnen  des  OccupatiottS-Ge' 
bietes  bestehen  zwei  Peasionsfonds;  einer 
für  die  Bediensteten  der  Bosnisch-Herzego- 

winischcn    Staatsbahnen    [Kn.li  Mit- 

Slieder:  409,  Vermögen:  2<)(i_\i>'  t1  ,  einer  für 
ie  Bediensteten  v'h  r  k.  u.  k.  .Niiht.ul'.ilin 
Banialuka-Dubcrbn  [Hude  ii5<>3  Mitglieder: 
95,  Vemiegen  49.631  fl.] 


äusserst  verschiedenartige  gewesen.  Dass 
jedoch  die  Gesammtsumme  dieser  Lei- 
stungen eine  sehr  bedeutende  war,  ergibt 
sich  aus  der  eingelienJ  erörterten  Ent- 
wicklungs-Geschichte des  Pension '^f  tnds 
der  Kaiser  Ferdinands-Xordbahn ;  wir 
fahren  nur  dl«  L^tungsziffcrn  einiger 
der  übrigen  grösseren  und  älteren 
Fonds  an. 

Seil  ihrem  BeStande  haben  an  die 
Alitglitüci ,  beziehungsweise  deren  Hinter- 
bliebene: geleistet: 

Der  I'ensionsfoiids  der  Staatseisenbahn- 

Cksellschaft  ia,358.S99fl« 

der    Provi-sionsfonds  der 
Staatseiäeubahn-Gcscllscli.  1 2,763.048  » 

der  Pensionsfonds  Jttr  Be* 

ainte  der  SUdbahn   .  .  .    7,640^975  » 
[ab  1866,  seit  dem  Aus- 
sdieidcin  der  Beamten  der 

venetianiscbcn  Linien] 

der  Pensionsfonds  fUr  Diener 
der  Sadbahn   5,370.384  » 

der    Pensionsfonds  der 
Süd-norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn  und  der 
Oesterreichischen  Nord- 
westbalni   3,694.024  » 

Wie  bekannt,  steigen  ja  diese  Leistun- 
gen in  enormer  Weise.  Im  Decennium 
1848— 1858  betrugen  die  Ausgaben  der 
Peasionsfonds  blos  83.805  ti.,  in  De- 
cennium 1886  bis  inclusive  189$  bereits 
45"  15  Millionen  Gulden! 

Bezüglich  der  gegenwärtigen  Orga- 
nisation dieser  Versorgungs-Institute  sei 
hier  nur  das  Wichtigste  hervorgehoben. 
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Das  Recht  auf  einen  Versorj/uni^s-  | 
gemiss  !h  ■^innt  fUrdie  Theilnchmer  bei  den 
meisten  Pension«-,  beziehungsweise  Pro-  l 
Visionsfonds  der  Osterreichischen  Eisen-  | 
bahn- Verwaltungen  nach  Ablaufeiner  /xhn- 
jährigen  Carenzzeit,  und  zwar  mit  40"/«  i 
des  Jahresgehaltes,  derart  stdgfend,  dass  ■ 
nach  Ablauf  einer  35jährigen  Dienstzeit 
der  volle  Gehalt  als  Pension  gewältrt  1 
wird.   Bei  dem  Pensionsfonds  der  ge-  | 
meinsanien    Kaschau-OdeH^cri^cr  Eisen- 
bahn, wie  überhaupt  bei  den  1  unUs  der 
auf  dem  Gebiete  der  königlich  ungarischen 
Krone    gelegenen   Bahnen,    welche  in 
einem    speciellen   Capitel    zur  Bespre- 
chung gelangen,*)  beginnt   schon  nach 
aclitjähriger    Carenzzeit    die  Pensions- 
fähigkeit mit  35%   des  Jahresgehaltes, 
derart  steigend,  dass  nach  Ablauf  des 
35.,    beziehungsweise   36.  Dienstjahres  i 
der  volle  Gehalt  als  Pension  gilt    Bei  ? 
einif^cii   wenigen  Bahnen  [z.  H.  Aussig-  . 
Teplitzer  liahn,  Buscht^hrader  Bahn]  be- 
ginnt   der  Pensionsbezug   fllr  einzelne 
Katt  i^i »vii.'n  i.!t:r  Hc^li<.  usttj:L-n  ■^clu^ii  nach 
fünfjähriger  Dienstzeit.  Bei  einigen  Fonds  ■ 
wird  fllr  bestimmte  Kategorien  des  exe-  | 
ciitivcn  r>ienstes   die  Dienstzeit   fflr  den 
Pensionsbezug   l'/sfach   in   Anrechnung  . 
gebracht    Bei  dem  Pensionsfonds  fnr  1 
Beamte   der   SQdbahn,    bei   jenem  der 
Aussig-Teplitzer  Bahn  [für  jene  Beamten 
und  Diener,  die  am  »i.  Mai  1883  bereits  1 
Jcnnifi'w'  atinestcllt  uarcn")  unJ  der  Graz-  I 
Ivöllaclicr  Lisciibalin  wird  cui  Theil  des  : 
Quartiergeldes  [Localzulage]  für  die  Pen- 
sionsbezUge  in  Anrechnung  gebracht. 

Bezüglich  der  Pro  visio  n  sf  o  n  ds  j 
ist  zu  bemerken,   dass  bei  einigen  der- 
selben das  H<}chstausmass  der  Provision  t 
des  Theilnehmers  70"/©  de«  Gehaltes,  be-  | 
liehungsweise  Lohnes  beträgt. 

Die  Versorgungsbeziige  der  \V  i  t  \v  e  n  i 
werden  entweder  in  Quoten  des  vom  | 
Mamie  zuletzt  1k/.  ^enen  Gehaltes  [vari- 
irend  von  einem  Drittel  bis  zur  iläU'tc, 
so  z.  B.  bei  den  k.  Ic.  Oesterreicbischen 
Staatsbahnen  ein  Drittel,  bei  der  Kaiser 
Pcrdinands-Nurdbabii  40%,  uder  in  yuwten 
der  dem  Manne  gebührenden  Pension,  | 
beziehungsirveise  Provision  bemessen.  So 

*)  V^l.  Bd.  III,  Das  Eisenbahnwesen  in 
Ungarn  seit  1867.  1 


u.  A.  bei  der  Oesterreicbischen  Nord- 
westbahn r^öö^/o  derselben. 

Die  Erzichungsbeiträge  der 
Kinder  betragen  fast  bei  allen  der  gegen- 
ständüclicii  Ft)nds  10^  der  ValL-rspcnsiim, 
beziehungsweise  Provision;  bei  einigen 
Provisionsfonds  sind  dieselben  procentuell 
nicht  bestimmt  sondern  werden  fall- 
weise nach  einem  in  dem  betrefl'endeQ 
Statute  enthaltenen  Schema  flttssig  ge- 
macht. 

Die  I^inzahlungen  der  Mitglieder 
zerfallen  bei  den  Pensionsfonds  in  aj  Kin- 
tritts^eUler  [vailircnd  zwischen  10"/^ 
imd  25  der  trslcu  JahresbesoldungJ, 
b)  laufende  Beiträge  [zumeist  variirend 
zwischen  3'7ci  und  ö^/^  des  Jahrcsgehaltesj 
und  t'^  Beiträge  von  den  Gehaltserhöhungen 
(zumei.st  50%  von  der  Erhöhung] ;  bei  den 
Pro  Visionsfonds  wird  nur  ein  laufender  Bei- 
trag vom  Gehalte  oder  Lohne  eingehoben. 
[Bei  dir  RiisLlitöhrader  Bahn  2-87üi  den 
k.  k.  Staat&bahnen  4%,  der  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft  6%] 

Wluu  aiuli  ^iic  Statufun  \'Jin  wohl- 
wollendsten Geiste  durchweht  sind,  so 
ist  doch  nicht  zu  leugnen,  dass  die  zu- 
meist sc1;i)n  >eit  Jahrzehnten  bestehen- 
den Bestimmungen  bei  den  Pensious-, 
beziehungsweise  Provisiousfonds  einer 
zeitjjemnsscn  Reform  bedürfen,  und  zwar 
insbesondere  bezüglich  des  AiiMiiasses, 
resftective  der  Minimal-  und  Maximal- 
grenzen der  Witwen-  und  Waisenbezüge, 
welche  den  heutigen  Zeitverhältnissen 
wohl  nicht,  mehr  ganz  entsprechen. 

Ks  ist  daher  freudigst  zu  begrQssen, 
dass  in  allerjüngster  Zeit  das  k.  k.  Eisen- 
bahn-Ministerium den  Privatbahnen  mit 
gutem  Beispie)  vorangegangen  ist,  und 
zwar  hat  dasselbe  ab  i.  Juli  1898  eine 
Regelung  der  KulK  versniguiij^s-Genüsse 
fUr  das  Personale  der  österreichischen 
Staatsbahnen  eingeführt.  Als  wesentlichste 
und  dankenswa  rtliu^tc  XLuerun^;  i.st  die 
Schaffung  von  M  i  n  i  m  a  1  -  P  e  n  s  i  o  n  e  n 
zu  bezeichnen,  die  einen  beträchtlichen 
Fortschritt  bedLUtLU  und  namentlich  die 
mit  Kindern  rcivlilich  gesegneten  Witwen 
nach  Eisenbahn-Bediensteten  vor  dem 
nackten  Elende  schützen,  Des  Wciti  rcn 
wird  den.  derzeitigen  Witwen  niil  Kuhe- 
geniissen,  welche  das  nunmehr  normirte 
Minimum  nicht  erreichen,  eine  Aufbes- 
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serung  von  25%  und  den  Hinterblie- 
benen eines  im  R  ti  h  e  s  t  a  n  d  e  v  c  r  s  1 1 1 1  - 
b  e  n  e  n      e  d  i  c  11  s  t  c  l  c  n    die  Aus- 
zahlung eines  S  t  e  r  b  e  q  u  a  r  t  a 1 S 
in    der    Ilt^he     dos    Jrcilaclicii  Monats- 
betrages  der  Pension  bewilligt.  Mit  der 
weiteren  Verftlguag,  dass  den  Bedienateten  . 
in  allen  Fällen,  also  auch  im  Falle  einer 
strafweisen  Entlassung  die  für  die  Kuhever-  1 
«orgung  geleisteten  Einzahlungen  kttnfiig*  | 
hin  ausnahmslos   zurückzuerstatten  sind 
"md  dass  über  Ansucl)«n  an  Steile  der  , 
rockzuerstattenden  Einzahlungen  eine  fort- 
laufende (jnadengabe  von  entsprechender 
Höhe  bewilligt  wtrdcn  kann,   erscheint  ^ 
nicht  nur  einem  lany  ^^thu  gtc  n  Wunsche  des  ' 
Personales,  sondern  auch  einem  in  den  Pen- 
sionsstatuten lang  vermissten  Gebote  der 
Gerechtigkeit  Rechnung  getragen.  In  Hin- 
kunft wird  sohin  den  betreffenden  Bedien- 
stetL-r,    im   Falle   strafw  ci-ser  Entlassuiii;^ 
nicht  au.sscr  der  ohneliin  harten  Busse  dt  s 
Existenzverhistes  auch  noch  der  Verlu.^t 
sei:. er  mit  den  kargen  Bezügen  schwer-  und 
wuhierworbenen  Vermögensrechte  treffen. 

Wenn  wir  an  die  genannte  Tabelle 
weiters  ankniipfen,  so  sehen  wir,  dass 
die  \'ersorgungs-lnstitute  der  osterreiclü- 
Bchen  und  der  gemeinsamen  Bahnwrwal- 
tungen  1895  6^1  2  ;7  Theilnehmer  zähl- 
ten, soliia  für  die  Alters-,  beziehungs- 
weise Invaliditats- Versorgung  dieser  Per- 
sonen Vorsorge  getroffen  ist.  Ausser- 
dem bestehen  bei  einzelnen  Bahnen 
Institutionen,  welche  zwar  nicht  direct 
zu  den  Pensions-  und  Provisions- Institu- 
tionen zählen,  aber  dennoch  die  Er- 
reichung einer  wenigstens  t  h  e  i  1- 
weise  ausreichenden  .Alters- 
versorpunc^  zum  Ziele  haben. 

Bei  der  Süd  1>  a  Ii  n  bestehen  für  jenes 
Personate,  welches  statutengemäss  nicht 
den  genannten  Fonds  angehören  k  um, 
zwei  Sparfonds,  und  zwar  jener  für  Hilfs- 
beamte tmd  jener  illr  Beamtinnen.  Beide 
Fonds  erhielten  Stammcapitalien  von  der 
sudbahn.  Zweck  derselben  ist,  den  .Mit- 
gUedem  bei  ihrem  Anstritte  ein  Ideines 
Capital  zu  sichern.  Bei  jedem  dieser 
Fonds  zahlen  die  Mitglieder  5*'/^  ihrer 
Bezüge  [exclttsive  Zulage]  und  bei  dem 
Sparfonds  für  Beamtinnen  leistet  die  .Süd- 
bahn einen  gleich  hohen  Betrag.  Eine 
ähnliche    Ii»titution    besteht   bei  der 


.S  t  a  u  d  i  n  g  -  Strambe  r  ger    L  o  c  a  l- 

!iahn,*j  deren  »Personalfonds«  von  den 
Bcdietisteten  6"  ,jige  Beiträge  eiuliebt, 
walHcnd  der  ( '.< incessionär  l4''/o  der  Ge- 
halte fortlautend  ein/ahlt.  Iliediirch 
wird  den  Bediensteten  bemi  Austritte, 
beziehungsweise  beim  Ableben  deren 
Erben  ein  Capital  gesichert.  Di;  Xciie 
Wiener  Tram  w  a  3-G  esellschaft*) 
bat  seit  dem  Jahre  1893  ihrem  gesamm- 
ten  Personale  d.urch  Vereinbarung  mit 
einer  Versicherungs  •  Gesellschaft  eine 
Altersversorgung  in  Form  einer  Rente 
zugesicliert. 

Bei  der  Krems  thalbahn  wurde 
mit  I.  Januar  1896  ein  Pensionsfonds 
activirt.  Bei  den  Böhmischen 
C o m  m  er  z  j  a  Ib  a h  n e n  haben  sämmt- 
liche  definitiven  Beaniten,  Unterbeamten 
und  Diener  sowie  deren  Relicten  An- 
spruch auf  Versorc^imi^sgenOsse,  ohne 
i.i-iss  ein  besonderer  l'uads  hestchl,  uach- 
d.ein  diese  sämmtlichen  Bediensteten  auf 
('.lund  hesoiiderer  Vereinbaninrreri  dem 
,  l'ensions-,  beziehungsweise  Provisions- 
I  institute  der  Oesterreichiscb-Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft  angehören. 

In  Berücksichtigung  dieser  verschie- 
denartigen Vorsorgungen  ftlr  den  Alters« 
und  Inv.iüditätsfall  ergibt  sich,  dass  bei 
I  den  österreichischen  und  gemeinsamen 
I  Eisenbahnen  für  rund  67.000  Personen 
Altersversorgungen  bestehen.    Nach  den 
1  vom  statistischen  Departement  des  Eisen- 
I  bahn  -  Ministeriums  pubUcirten  »Haupt* 
ergeh  nissenderösterreichis  eben 
Eisenbahn-Statistik«   waren  Ende 
1895  auf  den  gemeinsamen  und  österrei- 
chischen   Bahnen    beschäftigt:  22.945 
Beamte,  lif^  ueiMiche  Bedienstete  und 
45.Ü04  Dienet,  icusaiuiaen  69.214  Ange- 
stellte.   Wenn  man  davon  absieht,  dass 
dem  Pensionsfonds  der  .Staatseisenbahn- 
GcscUschaft,     wie    erwähnt,     auch  die 
I  Beamten  der  Domänen  angehiken,  so 
war  für  rund  96  5 '  0  Bediensteten 
Vorsorge  für  den  Alters-  und  Invaliditäts- 
I  fall  getroffen.  Zieht  man  jedoch  auch  die 
Zaid    der   .Arbeiter  in  Betracht,  welche 
itn  Jahresdurchschnitte  pro  1S95,  9-.i<^J 

*)  Siehe  die  später  folgenden  Aus- 
führungen Uber  das  »Pensions-Institut 
der  Oesterreichischen  Localbahnen«, 
Seite  332. 
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betragt,  so  er^bt  sich  eine  Gesammtzahl  | 

von   161.3117   Bediensteten  und  es  zeigt 
sich,  dass  kaum  die  Hälfte  der  im  Eisen-  1 
bahndienste  verwendeten  Personen  An-  | 
Spruch  auf  eine  Altersversor^unj;:  hrsass. 

Ais  ein  besonders  bedauerlicher  .\Uu- 
gel   niusste   es   lan^e   Zeit  empfunden 
werden.   Jass   bei   dem  p^r'tssten  Theile 
unserer  selbständig  betriebenen  Local- 
und  Kleinbahnen  dem  in  Verwendung  I 
stehenden  Personale  keine  Institutionen 
für  die  Altersversorgun};  zu  Gebote  stan-  f 
den.   Die  österreichische  Kegietiiu^  hat 
schon  vor  Jahren  diesem  Umstände  ihre  1 
Aufinerksamkeit  zufjfewrandt   und    das  1 
Haiulelsministerium    bereits     in  einem 
Circularerlasse  vom  7.  Mai  1891   die  > 
ScbafFung  einer  gemeinsamen  Versiehe-  I 
ningsanstah  für  das  den  Pciisi>  i-.i---  und 
und  Frovisiousfonüs    nicht    angeliürige  ^ 
Personale  der  Eisenbahnen,  bedehungs-  | 
weisk  von  Kisenbahnen,   wo  keine  der- 
arlij^cn  Fonds  bestehe«,  angeregt.  Der 
Verband   der  Oesterreichtschen  LocaU 
bahnen    erlasste    diese   Anregung  und 
Dank    der    eisernen    Consequenz  und 
2Ulhigkeit   in  Verfolgimg  des  Zieles  ist 
es  dem  Verl'.inde  ^L-Iun-j^cn,  nue!i 
jährigcn  Her.itluui^eu  die  ^russeu  Seliwie- 
r^ficeilen,  die  sich  während  der  Berathun-  • 
gen  erst  recht  deutlich  zeigten,  zu  be-  . 
seitigen.   Im  Sommer  des  Jahres  i8«)7 
Avar   man   bereits  zu   dem   erfreuhchen  : 
Kesultate  gelangt,  dass  der  Entwurf  des 
Statutes  vorlag:  und  wurde  dasselbe  am  ' 
2b.    n<.\einlu-i     I^()7     vom  liisenbalui- 
Miniäterium  genehmigt.   Dos  »Statut 
des  PensionS'Instttutes  des  Ver- 
bandes der  () s t err e i ch i  s  e Ii  L- n 
calbahnen  für  ihre  Bediensteten, 
deren  Witwen  und  Watsenc  fordert  t 
von  seinen  Mitgliedern  [den  Bediensteten  , 
der  Localbahnen]  vom  Tage  der  Aufnahme  ; 
in   das    Pensionsinstitut    bis   zum  Zeit- 
punkte dl.--  Ijei^innes  des  Pensionsbezuges 
al>   huitiiide  Beiträge  sieben  Procent 
ihres  Dicnstcinki»mmens  und  von  da  ab  ] 
drei  Procent  ihrer  Pension. 

Diese    letztere    Art    von  Bcilrags- 
leistung,  nümlicli  jene  von  Pensionisten,  | 
kommt    bei    den    Pensionsfonds    der  l 
Eisenbahnen  sonst  nicht  vor  und  wurde  ' 
hier  aus  vcrsicheruiigsicchnischen  (Irdn- 
den  angenommen.  Der  Beitrag  von  der  l 


Pension  entfällt  aber  auch  hier,  wenn 

der  Bedienstete  im  Zeitpunkte  seiner 
Pensionirung  unverheiratet  oder  ver- 
witwet ist  und  keine  Kinder  hat,  welche 
auf  ein  Waisengeld  anspruchsberechtigt 
sind.  Ausser  diesen  sieben-,  beziehungs- 
weise dreiprocenti<>en  Hi.iträgen  hat  jedes 
Mitglied  den  zw'iüten  I  hui!  seines  Dienst- 
einkommens als  EintriUs^eld  (eventuell 
in  24  Monatsraten]  zu  leisten  und 
50  Procent  von  eventuellen  Gehaltser- 
höhungen. 

Die  L<tcalbahn-\'erwaltungen  haben 
an  Beiträgen  zu  leisten:  1.  als  ein- 
malige Widmungen  30  fl.  Air  jedes  Kilo- 
meter Bahnl.'inge  [exclusive  Schlepp-  und 
induslriegeleisen],  2.  den  gleichen  laufen- 
den Beitrag  wie  die  Mitglieder  [7",',,]  und 
V  eventuelle  ausserm deutliche  Zuschüsse, 
wenn  die  mindestens  alle  fUnf  Jahre  vor- 
zunehmende versicherungstechnische  Prü- 
fung eilen  Kehlbetrag  ergeben  sollte. 
Diese  ausserordentlichen  Zuschüsse  sind 
bis  zur  Wiederherstellung  des  Gleich- 
gewichtes zwischen  Leistung  und  Gegen- 
leistung zu  entrichten. 

Im  I'ebrigen  smd  die  Mestiinmungen 
üi^er  den  Beginn  des  Anspruches  auf 
Pension,  die  Höhe  derselben,  das  Wit- 
wengck!  u.  s.  w.  gleich  mit  den  da- 
maligen Bestimmimgen  der  Pensions- 
fonds bei  den  grossen  Kisenbahnen. 

Das  Witwengeld  beträgt  ein  Drittel 
des  zuletzt  von  dem  Mitgliede  bezoge- 
nen festen  Dienstemkommens,  das  Waisen- 
^eld  für  Kinder,  deren  .Mutter  lebt,  uin 
i-iinftel  des  Witwengeldes,  für  ganz  ver- 
waiste Kinder  ein  Drittel  des  Witwen- 
geldes. 

Grosses  Verdienst  um  das  Zustande« 
kommen  dieser  auf  die  versicherungs- 
technischen Berechnungen  des  Professors 
Dr.  Karl  K Osenberg  aufgebauten  In- 
stitution haben  sich  insbesonders  Director 
Wilhelm  Mallama  [L)ampftr:jmw:tv  vor- 
mals Krauss  &  Cie.j  und  Arthur  Mayer 
fVerwaltungsrath  der  Neuen  Wiener 
Tramway]  erworben. 

Bei  den  k.  k.  Üesterreichischen  Staats- 
faahnen  wurde  auf  Initiative  des  seiner» 
zeitigen  Präsidenten  Dr.  Leon  Ritter  von 
B  i  1  i  u  s  k  i  die  Einbeziehung  gewisser 
Arbeiter-Kategurien  in  das  statutenmässig 
eingereihte  Personale  energisch  in  Au- 
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i^nff  genommen  und  mit  Erfolj;  durch- 
geführt, lliedurch  ist  diesem  Personale 
Gelegenheit  geboten,  dem  Provisions- 
fonds hfizutreten  und  sohin  einer  Alters- 
versorgung theilliaüiu  zu  werden.  Im 
Jahre  1895  allein  wurden  bei  den  Oester- 
reichischeii  Staatslialmcn  6710  Arbeiter 
stahilisirt  und  w'wd  diese  Stabiiisirung 
stetig  fortgesetzt,  was  am  Besten  da- 
durch illustrirt  wird,  dass  der  Provisions- 
fonds der  Oesten eichischen  Staatsbahnen, 
welcher  Ende  iS«j4  20.427  Mitglieder 
hatte,  Ende  1^(95  33.351  und  Ende 
1896  33.i8q  Fondstheilnehmer  zählte. 
Auch  die  Privatbahnen  haben  seit  eini- 
gen Jahren  mit  der  Stabiiisirung  gewisser 
Kategorien  von  Arbeitern  begonnen. 


2.  fCrankencasstu. 

Nächst  den  Pensions-  und  Provisiuns- 
Instituten  verdienen  die  Krankencassen 

die  irieistc  Aiifincrksamkcit  hinter  den 
bestehenden  U Klilialuti-Kinrichtungen. 

Schon  beim  Entstehen  der  grösseren 
Bahnnrtzc  zei^^t  sich  das  Bedürfnis,  für 
den  LCrkraiikuugsfall  der  Bediensteten 
Vorsorge  zu  treffen.  Dies  geschah  theits 
durch  Errichtung  von  Krankenuntcr- 
Stfltzungs-t'.assen,  die  jedocfi  zumeist  nur 
auf  die  Beiträge  der  Mitglieder  und  fall- 
weise Zuwendungen  seitens  der  Bahn* 
Verwaltungen  angewiesen  waren,  theils 
dadurch,  d.is-.  manche  Bahn  Verwaltungen 
die  Kosten  für  Aerzte,  Behandlung  des 
Mitgliedes  und  Subsistenz  desselben 
waliitnd  der  Kt.iiikheit  aus  lügenem 
bestritten.  Bei  einzelnen  Verwaltungen 
bestanden  von  den  Bediensteten  selbst- 
gegrUndcte  Krankenvereine,  welche  in 
der  Regel  jeder  Ingerenz  der  Bahnver- 
waltung entrOckt  waren. 

Die  Kaiser  F  e  r  d  i  n  a  n  d  s  -  X  n  r  d- 
bahn  führte  die  Handhabung  der  lyrun- 
kenptlege  für  :hre  Bediensteten  in  der 
Weise  diireh,  dass  jede  Beitragsleis»'rn'j: 
der  BeJieriSteteu  ausgeschlossen  war. 
Kür  die  Bediensteten  der  ehemaligen 
k.  k.  Staatseisenbahnen  wurden  in 
den  grttsseren  Verkehrscentren  eigene 
Krankenunterstntzungs-t  ".assen  errichtet 
und  far  die  Verwaltung  dieser  Cassen 
im  Jahre  1853  von  der  Staatsverwaltung 


specielle   Hestimüuin^en  liinaus^egeHeii. 

;  Diese  Krankencassen,  und  zwar  jene  für  die 
nördliche  Linie  in  Prag,  dann  jene  fllr 
die  südöstliche  I-iiiie  iti  Pest  Obergingen 
am  1.  Januar  1855   au  die  Staatseisen- 

;  bahn-Gesellschaft,  jene  für  die  südlichen 
Linien  an   die  .Südbahn.   Vinn  ^^e^;inne 

,  an  betrug  der   Beitrag  der  Mitglieder 

j  einen  Kreuzer  C.-W.  von  jedem  Gulden 
des  Gehaltes,  beziehimgsweise  desJahres-, 
Wochen-  oder  Taglohnes.  Anlässlich  der 
Einführung  der  österreichischen  Währung 

:  wurde  dieser  Beitrag  vom  i.  November 
1 858  angefangen  mit  zwei  Neukreuzer  von 

:  jedem  Gulden  österr.  Währ,  festgestellt. 
Diese  Beitrags leistung  blieb  seither  die 
allgemein  Obliche.  Inzwischen  wurde  in 
{ iesterri  ieh  die  socialpi  ilitische  Gesetz- 
gebung in  .\ngriff  genonuueu  und  die 

1  Krankenversicherung  durch'  das  Gesetz 
vom  30.  .März  iS'^S,  R.-G.-Bl.  Nr.  33, 
obligatorisch  eingeführt. 

Die  Krankenimterstatzung  wird  im 

,  Erkrankungsfalle  durch  20  Wochen  ge> 
währt») 

Das  höchste  zulässige  Ausmass  der 
I'nterstützimgen  ist  im  Gesetze  wie  folgt 

bestimmt : 

Krankengeldhöhe:  75^/«»; 
Längster  Bezug  der  UnterstQtzungen :  ein 
Jahr; 

Maximalhöhe   der  Beerdigungskosten: 
50  Gulden.. 

Diese  Maximah^renzen,  wie  auch  ver- 
schiedene andere  Bestimmungen  bezüg- 
!  lieh  der  Beitragsleistungen  u.  8.  w.  gel- 
ten iedoch  gemäss  ij  53   •■''■'■^   et  w  älinton 
.  Gesetzes  tUr  die  üstenreichischen  Staats- 
!  bahnen  nicht;  fOr  die  Bediensteten  der« 

sillien  \viirde  vom  k  k.  Risenbahn- 
1  .Mmistcriuin  im  ersten  Halbjahre  i8i>8 
I  ein  neues  Krankencassen-Statut  hinans- 

gegeben,  welches  bezQglich  der  Kranken- 

I         *i  Für    die   Hahnen    des  Oeciipations- 
fu-hietes  bestehen  ebenfalls   Kranken-  imd 
l  iiterstütziuigstoudä,  welche  ihren  .Mitj^lie- 
<  dcrn  I Kedientteteu  und  Civilarbcitem]  tost 
!  die  gleichen  Leistungen  gcw.ihren,  uie  die 
Krankencassen  der  Österreichischen  Eisen- 
bahnen. Die  Mi^lieder  tahlen  bei  denselben 
i  3*/ii  vom  Gehalte,  beziehungsweise  Lohne, 
i  während  die  Balmverwallungea  einen  Betrag 
in  der  Hnhc  von  20\  der  von  den  Mit- 
gliedern geleisteten  Eiozahlungen  beisteuenL. 
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geldhöhe  und  dos  Ausmnsses  der  Beerdi- 
gungskosten -  Beiträge  äusserst  weit- 
gehende Beneficien  für  die  Gassen  mit- 
glicdcr  festsetzt. 

Bezüglich  Umgestaltung  Jui  bei  Jeu 
Verkehrs-Untamelunungen  bestandenen 
Krankencassen  in  nacli  dem  Ciesetze 
eingerichtete  Betriebs-Krankencassen  ent- 
halten die  52  und  53  des  Krunken- 
versicheruDgs-Gesetzes  die  einschlägigen 
Bestimiiran^en  und  der  Motivenbericht 
der  Regierung  zu  diesem  Gesetze  hob 
ausdrücklich  hervor,  dass  die  Regierung 
Werth  darauf  lege,  die  bewährten 
ausgezeichneten  T'  n  1 1 1  s  t  üt  zungs- 
cassen  der  Eisenbahn-  und  Schitf- 
fahrtsbetriebe  zu  erhalten. 

Die  Kisi  nliahnbetriebs-Krankencassen 
iu  Oesterreich  weisen  mit  Ende  des 
Jahres  134.388  Mitglieder  mit  einem 
lahrcshcitrai^c  von  i.oi6.=f7,^  fl.  aus, 
^\  .ilii  ciul  die  Lcistuugcii  Jit.->i.r  Lassen 
an  die  Mitglieder  in  dem  bezeichneten 
Jahre  sich  auf  1,492.386  Ii.  beliefcn. 
Der  VerniiVgensstand  der  bei  den  k,  k. 
Staatsbahnen  und  den  Privateisenbahnen 
Ende  -  bestandenen   28  Betriebs» 

Krankencassen  betrug  am  31.  December 
1^95    1,3 '5-495  (Ende    1S96,  bei 

140.734    Mitgliedern,  Vermögensstand 

Suit  dem  lkstande  dieser  flassen,  d.  i. 
vom  Jahre  1H89  bis  inclusive  1896  wurde 
von  den  Mitgliedern  an  Beitr^en  einge- 
zahlt:  6,912.397  fl. 

dagegen    beliefen   sich  im 
gleichen  Zeiträume  die  den 
Mitgliedern  gewährtei;  Lei- 
stungen der  Cassen  auf:  9,579.940  fl. 
sohin  erhielten  die  Mitglieder  2,667.5 43  tl. 

mehr,  al.s  ihre  Kni/alilun^cn  .sich  beliefen. 

Ausserdem  wurden  bis  Ende  iSi)6 
Reserven  in  der  namhalten  Hfilie  von 
iöi3-7'3  fl-  angesanunelt.  Diese  V'er- 
mögensansaminlung  ist  sehr  bedeutend, 
wenn  man  bedenict,  dass  die  alten 
Krankenunterstdtzungs-Cassen  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen  in  dem  Zeit- 
räume vom  Jahre  1858  bis  inclusive 
lS,S7,  also  iimerlialb  30  Jahren  blos 
Capitalien  im  Betrag  vuu  2,055.295  iL  an- 
sammelnkonnten, wobei  die  Leistungen  an 


die  Mitglieder  vom  Decenniutn  tS~S  bis 
I  inclusive  1H87  rund  9  Millionen  (kilJen 
I  betrugen,  wogegen  selbe  bei  dcti  neuen 
'  Krankem  .issen  iti  kntim  mehr  als  sieben 
Jiihrcn   sich   auf  runJ  9,600.000  iL  be- 
hiufen.    Dieses  überaus  günstige  Resul- 
tat muss  noch  durch  «wei  Momente  be- 
sonders beleuchtet  werden.    Erstens  ge- 
währen alle  Betriebs-Krankencassen  der 
I  österreichischen  Eisenbahnm  Leistungen, 
'  welche  weit  Aber  das  gesetzliche  Mindest- 
au>!nass  [§{5  6—8  des  Krankenversiche- 
I  ruiigs-GesetzesJ  hinausgehen  und  bieten 
I  Oberdies  auch  fOr  die  Angehörigen 
der  Mitglieder  erhebliche  B  e  n  e- 
I  fic'ien,  was  bei  den  Bezirks-Kranken- 
•  cassen  nicht  geschieht,  und  welche 
Benef'cicn   bei   manchen  Krankencassen 
I  insbcsonders  für  Medicaroente  und  Ueil- 
mittel  oft  einen  sehr  bedeutenden,  mit- 
unter sogar  einen  selbst  die  I-ei.stung 
an  die  Mitglieder  übersteigenden  Auf- 
wand  erfordern;    zweitens   tragen  die 
Bahnverwaltungen,    abgesehen  von  der 
ziemlich  erheblichen  und  gewiss  gerecht- 
fertigten Participntion  An  den  Kosten  des 
,  ärztlichen    Dienstes,  zumeist  auch  alle 
'  Verwaltungskosten,  selbst  jene,  welche 
gesetzlich  den  Krankencassen  zur  Selbst- 
j  Zahlung  zufallen  würden.    Es  soll  hier 
I  nicht  verschwiegen  werden,   dass 'die 
Betriebs-Krankencassen    überljauj^t  und 
I  speciell  auch  jene  der  österreichischen 
j  Eisenbahnen,   Gegenstand  so  mancher 
.An;4;rifTt'  sind,  allein  xvtr  ufTen  und  rück- 
.  haltlos,  ferne  von  irgend  einem  politi- 
I  sehen  ScMag^orte,  die  Betriebs-Kranken- 
cassen    der    Eisenbahnen     von  dem 
Stasid  punkte    ihrer  Leistungen 
und  1'  r  l;  e  b  n  i  s  s  e  b  e  u  r  t  h  e  i  1 1  —  und 
dies  sehcinl  wohl  das  Richtii^ste  zu  sein 
—  der  muss  zugeben,  dass  diese  Cassen, 
ei>etiso  wie  die  IrQheren  Krankenunter- 
stfJtzungs-Cassen    sich    vorzüglich  be- 
wahren und  mustergiltig  organisirt  sind. 
Die  angegebenen  wenigen  Zift'ern  über  die 
f  Kesultate  der  Eiaenbahnbetriebs-Kranken- 
I  cassen  seit  ihrem  Bestände,  sagen  wohl 
mehr,   als  stundenlange  Reden  oder  bo- 
I  genstarke  Broschüren  über  die  Scbädlich- 
I  keit  der  Betriebs-Krankencassen.  Dass 
das  Krankenversicherungs-Gesetz  Mängel 
hat,   wie  jedes  Menschenwerk,  dass  die 
j  aus  dessen  bisheriger  Handhabung  ge- 
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wonnenen  Ettaliiungen  Anlass  zu  weiter- 
gehenden VerbeMenu^en  bieten,  dies 
verkennt  gewiss  Niemand  und  die  vom 
Ministerium  des  Innern  einberufene  En- 
quete, welche  vom  19.  Marz  Iiis  21.  Mai 
1897  währte,  hat  hieraber  ein  äusserst 
interessantes  Material  geboten,  welches 
in  liiicni  stattlichen  Bctnde  [im  Verlage 
der  Hof-  und  StaatsdruckereiJ  publicirt 
wurde. 

Nachdem  das  Krankenvcrsichernnj^s- 
Gesetz  die  bereits  erwähnten  Maximal- 
grenzen  Über  die  Höhe  des  Kranken- 
geldes, der  Beerdigungskosten  n.  s.  w. 
enthält,  bildete  sich  eine  K'cihc  von 
selbständif^cn  Vereinen,  beziehungsweise 
blit  lH  ii  die  bereits  bestehenden  derartigen 
Vereine  weiter  in  Action.  Dieselben  be- 
■  zwecken,  ihren  Mitgliedern  [Eisenl>ahn- 
Bcdiensteten]  ausser  den  Leistungen  der 
gesetzlichen  Krankenversicherimgen  und 
den  Mehrleistungen  der  i-lisenbahtihetriebs* 
Krankencassen,  noch  weitere  Kranken* 
nnterstOtzungen,  Sterbegelder  u.  s.  w.  zu 
gcwiLlircn.  Da  wir  hier  blos  die  Wohl- 
iahrts-Einrichtuogen  der  Eisenbahnen  be; 
sprechen,  kOnnen  wir  nicht  auch  <Ke  von 
den  Bediensteten  selbst  gebildeten  Ver- 
eine näher  ins  Auge  lassen.  Wir  wollen 
nur  in  Kfirse  ans  einem  trefflichen,  im 
Club  der  österreichischen  Eisenbahn- 
beamten am  10.  November  1896  gehal- 
tenen Vortrage  des  Inspectors  S.  Weill 
der  Oesterreichischen  Nordweslbahn  er- 
wähnen, dass  Ende  1895  in  Oesterreich 
für  Z\\ccke  der  Eisenbahn-Bediensteten 
mehr  als  50  KrankenunterstützuiT^s-  und 
Sterbecasseu-Vercine  mit  enieni  Ver- 
den von  Uber  2  Millionen  Gulden  be- 
standen. 


J.  Unierslützmigscassen, 

Viele  der  vor  Einfin;nni^  der  i^esetz- 
licben  Krankenversicherung  bestandenen 
Kranken-  undUnterstQtzungs-Cassen  haben 
bei  der  Umbildung  in,  n.ieli  ileisi  He- 
setze  eingerichtete  Betriebs  •  Kranken- 
cassen die  VermOgensstände  diesen  neuen 
C.T;sen  Hberwiescn,  und  zwar  insbesondere 
!!!!  Ilnihlitke  auf  die  grossen  M  e  h  rleistun- 
<;en,  welche  die  neuen  (  ".asscii  gegenüber 
den  in  den  Ges.etzen  fixirten  Mindest- 


leistungen übernommen  haben.  Bei  uian- 
I  eben  Bahnverwaltungen   w  urden  jedoch 
über  Wunsch  der  Mitglieder  aus  diesen  Ver- 
■  mögensbeständen  eigene  UnterstOtzungs- 
cassen    ■gebildet,   beziehungsweise  wer- 
j  den  diese  Bestände  weiterhin  zur  Ge- 
1  Währung  solcher  Unterstützungen  ver- 
wendet,  welche   in  den  Krankencassen- 
I  Statuten  nicht  vorgesehen  sind.  Diese 
I  Gassen  gewühren   insbesonders  Unter- 
stützungen  bei    durch   Krankheit  oder 
j  Todesfälle  entstandener  Nothlage,  einige 
I  derselben  •  Abfertigungen,  an  HintezUie- 
bene    nicht   pensions-.  beziehungsweise 
pruvisioiisiiihiger    Bediensteter,  Beerdi- 
gungskosten für  Familienangeh(<rige,  Er» 
'  höhungen  der  im  Ki.inbenca^son-Statutc 
I  vorgesehenen,    utt    niclit  ausreieheuden 
I  Beerdigungskosten,  weiters  in  einzelnen 
Fällen  unverzinsliche  oder  ganz  gering 
verzinsliche   Vorschüsse   u.  s.  w.  Die 
Details  Ober  diese  UntcrstUtzungscassen 
sind    in    der    nachstehenden  Tabelle 
[Seite  336]  enthalten. 

Der  Unterstützungsfonds   der  best m- 
I  denen    [verstaatlichten]  Böhmischen 
I  Westbahn    gewahrt  Unterstützungen 
an  Arbeiter  und  Bedienstete,  welche  bei 
I  dieser  Bahn  gedient  haben,  erwerbs- 
I  unfähig  geworden  sind  und  auf  Ruhe- 
bezüge  [Pension,  Provision]  keinen  An- 
spruch haben. 
I      Eine  ähnliche  Institution  ist  der  mit 
I.  Januar  1S97  activirte  I'ntcrstützungs- 
verein     der   K  asch  au  -  U  d  e  r  b  erg  e  r 
I  Eisenbuhn,    wie   auch   der   bei  der 
i  Aussiu  -  i\  plitzer  Bahn  bestehende 
Unter.stutzungst'üiids. 

Bei    den    O  e  s  t  e  r  r  e  i  c  h  i  s  c  h  e  n 
S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  e  n    besteht    seit  dem 
Jahre  1893  der  »Aerzte-UntersttUzungs- 
fonds    der  Krankencasse«,  welcher  an 
dienstunfähig  gewordene,  hilfsbedürftige 
und    nicht   pensionsfähige  Bahnärzte 
:  sowie  an  deren  Hinterbliebene  einmalige 
1  oder  fortlaufende  Gnadenpensionen,  be- 
I  ziehnngsweise    Gnadengaben  gewährt 
Ein  F  nids  mit  der  gleichen  Bestimmung 
I  besteht  [seit  auch  bei  der  Süd- 

I  bahn. 

Im  Uebrigen  sei  hier  auf  die  nach- 
I  stehende  Tabelle  [Seite  336J  und  auf  den 
später  folgenden  Abschnitt  über  »Stiftun* 
gen«  hingewiesen. 
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Unteratützutigs-Casscn  bei  den  üstcrreichischcn  Eisenbahnen. 


1  Be- 
stehend 

Mit 

1 

Leistung 
seit  dem  Be- 
Stande 
in  fl.  ö.  W. 

Venningen 
Ende  1^95 
in  fl.  0.  W. 

K.  k,  Otsterreiekitck«  SfaaMahnen. 

1889 

Untentntznngsfonds  der  bestandenen  BObmiscben 

Wcstbiihn   [aus  tlcni   \'crmögcn   ».Iir  bestan- 
denen Krankemintcrstützungs-Casse)  gebildet  . 

25.122 

1S90 

UnterstOtzungsfonds  der  Kjrankencasse  (aus  dem 
bis  August  1889  berrOhnnden  Vetmögen  der 

120.708 

446.760 

Aer2te-1  JnteiitUtzungsf onds  der  Kranke&casse  . 

5.940 

22350 

—      1  Fonds-»WidniiiiiKt'n  für  Unterstützungenc»)  (seit 
1     einigen  Jahren  gebildet  aus  Eitr&goissea  des 
Almaaach,  Neujahrs-Enthebungien  etc.]    .  .  . 

r 

2.003 

I88Ö 

Attssig-Te^tger  Eiseabahu. 

9.830 

5.170 

1689 

l.'nteistUtzungsfonds  für  Diener  und  Arbeiter  in 
Krankheitställen,  wo  die  Betriebs-Krankencassc 
keine  Uotenttttsung  mdir  gewihren  kann  (aus  . 
dem  Vermögen  der  alten  Krankencasse  gebildet] 

I0w278 

153*30 

1836 

l'ntcrstlUzuncjsfonds  für- Bedienstete,   welcbe  in 
Nutblagcn  und  UuglUciisfällcii  weder  aus  dem 
Pensions-  noch  Krankenfonds  UntefstUtzungen 
beanspruchen  ktanen  

Böhmische  Nordbt^n. 

1^7*7 

16.592 

1889 

KnuikcnuBteratatiRuiRS-Fooda  [aus  dem  Vennegea 

des  alten Krankenunterstützungs-Fond«:  >>;ebildet] 

■ 

13.408 

40.043 

1890 

Untersttttzungsfunds    vornelnnlich    zur  Unter- 
stützung solcher  Witwen  uiid  VVaiüen,  welche 

Biisi  kuiiuiilt-r  Eisi  iihaltn. 

8.088 

27-065 

1  l.SSy 

L'nterstützungsfunds  (aus  dem  X  ennügen  der  alten 

25.332 

194^9 

1874 

3-247 

2.980 

Leistung  iiu  Jalire  lÖyS  =  jOiS  fl. 
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Be- 

seit 

f  Leistung 
seit  dem  Be- 
stände 
1  in  fl.  0.  W. 

Veruiii^en 
in  fl. «.  W. 

Oatemic/tische  Nordwestbahn  u$td  Süd'nord' 
deutsche  Verbindutiffsbahtt. 

UntcrstQtzungsfonds   gebildet   aus    den  Enthe- 
bungen von  der  Neujahrs  •  Gratulation  und 

20.449 

1.534 

UuterstUtzung&fonds  (aus  dem  Vermögen  des  hh 
1.  Juni  i896beitandenenKrankenuDteratatzungs-  ^ 

Ehciihtihn  Wit'n-Aspitiiff. 

331.441 

1  1889 

Unterstützungsfonds  (aus  dem  Vei-niü^en  des  bis  , 
1.  Juni  1889  bestandenen  Kranken  -  Institutes  ' 

-  tu 

Summa  ||  3Sai24 

*)  Gewflbrt  auch  Vonchlteae  gegen  5^«  Zimea  und  AbstBttuog  in  ganz  kleinen 
1  Raten. 

Von  selbständiiien  Vereinen  sei  hier 
als  einer  der  jfr<>->tL;i  iler  im  jähre  1S64 
von  Wenzel  de  Lagliu,  General-lnspector 
der  priv.  Oesterrdchisch  -  Ungarischen 
Staatseisenbahn-CIesellschaft,  getirütidctc 
Untersttttzungsverein  speciell  erwähnt 
Derselbe  hat  seit  seinem  Bestände  an 
die  HinterhliebeiK u  \  nii  2-o<'>  Mitjjliedern 
3,039.129  Ii.  ausbezahlt.  Ende  1895 
zihlte  dieaer  Verein  66$  s  Mitgfa'eder, 
\\cUIiL-  ein  Capita!  vm  5,^10000  f1. 
versichert  hatten.  Inzwischen  liat  sich 
£eser  Verein  im  Sinne  des  Assecuranz- 
RvfTulativs  Vi  im  =;.  März  i8«j6  in  den 
» Lebensversiclierutigs- Verein  von  Kisen- 
bahn- Bediensteten«  [also  für  Bedienstete 
aller  Bahnverwaltungen]  umgestaltet. 


4.  UnfaU-Versicherung, 

-Schon  vor  Einführung  der  j.jcsetz- 
lichen  Unfall- Veraicherung  bestanden  bei 
den  k.  k.  Oesterreichischen  Staats- 
bahnen und  hei  der  S  il  d  b  a  h  n  eit^etie 
Unfallscassen,  welche  bei  Verletzungen, die 
in  AusQbung  des  Dienstes  herbeigeftlbrt 
waren,    Versicherongs  -  CapttaUen  ge- 

OaKUeblc  4cv  ElttnbiUwca.  III. 


\\;Lhä  tcn.  Die  UiitalLscasse  der  k.  k.  Staats- 
bahnen wurde  im  Hinblicke  aut  die  eribigte 
Ausdehnung  der  Unfsill- Versicherung 
auf  das  gesammte  Eisenbahn-Personale 
Ende  Juni  1895  aufgelöst  und  die  Ein- 
zahlungen den  vorhandenen  Mitgliedern 
rflckgezahlt.  Der  Unfatlversieherungs* 
FondsderSüdbahn  niiimit  mit  Rücksichtauf 
die  erwähnte  Ausdehnung  des  österreichi- 
schen Unfallversicherungs-Gesetzes  seit 

I.  ratiiiif  1^1)5  ilic  a'.if"  dti  ('i.stk'M'L'ichi- 
schen  Strecke  verwendeten  Bediensteten 
nicht  mehr  als  Mitglieder  auf  und  wurde 
bestimmt,  dass  nach  Gründung  der  unjra- 
rischen  Unfall  -  Versicherung  und  nach 
Deckung  sUnnntlicher  Verpflichtungen,  der 
%\  rML-üiLiiLK:  \'ermögensrest  zwischen  den 
beiden  Kl  inkcncasseti  und  dem  l'eusions- 
fonds  für  l>ii.  iicr  zu  vertheilen  ist.  Gegen- 
wärtig besteht  also  der  Fonds  noch  für 
die  ungarischen  Linien  und  hatte  der- 
selbe Ende  lSr)5  ein  Vermögen  von 
lO')  tS2  welches  Ende  des  Jahres 
isij'i,  soweit  es  nicht  für  die  ungari- 
schen Linien  als  Stammfonds  nöthig 
war,  der  österreichischen  und  der  unga- 
rischen Krankencasse  und  dem  PensionS' 
fonds  fftr  Diener  zugewendet  wurde. 

23 


33» 


Emi!  Engelsberg. 


Was  die  gesetzliche  Unfall- Versiolu- 
rung  anbetrifft,  so  haben  sich  im  Sinne 
des  §  58  des  ttsterreichisctien  Unfallver- 
sicherungs-Ccsetzcs  vom  December 
1887,  R.-G.-Bl.  Nr.  I  ex  iböh,  die  öster- 
rei<^ischen  Eisenbahn-Gesellsdiaften  ver- 
einigt, um  die  vorgeschriebene  Unfall- 
Versicherung  der  von  ihnen  in  versiehe- 
rungsptlichtigen  Betrieben  beschäftigten 
Arbeiter  und  BetridMbeamten  durch  Er- 
richtung einer  besonderen  Unfall  ver- 
sicherungs-Anstalt  5<jlb»t  zu  bewirken. 
Diese  am  i.  November  1889  activirte 
Anstalt  führt  die  Firma:  vRerufs- 
genossenschaftliche  U  «i  f  a  1 1  v  er- 
sicherungs-Anstalt  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen«  und  bat 
ihren  Sit2  in  Wien. 

Nach  dem  vorbezeichneten  and  dem 
Gesetze  vom  20.  Juli  1894,  Artikel  VH, 
womit  die  Versicherung  auf  alle  Eisen- 
bahn -  Bediensteten  ausgedehnt  wurde, 
wird  dem  verletzten  Theilhaber,  vom 
Beginne  der  fünften  Woche  nach  Eintritt 
'  des  Unfalles  an  gerechnet,  für  die  Dauer 
der  Erwerbsunfähigkeit  eine  Rente  ge- 
währt, welche  im  Kalle  gänzlicher  Er- 
werbsunfähigkeit und  für  die  Dauer  der- 
selben 60"/,,,  beziehungsweise  *)0  bis 
lao^/o  des  vollen  Jahres-Arbritsverdieiistes 
und  im  I'ullc  iheilweiser  Erwerbsuntuliig- 
keit  und  für  die  Dauer  derselben  einen 
Bruchlheil  dieser  Rente  beträgt,  welcher 
nach  dem  Masse  der  verbliebenen  Er- 
werbsunfähigkeit zu  bemessen  ist,  jedoch 
nicht  über  50"n>  bc/ietmiiCLSwei'^e  75"'., 
des  JaJues-Arbeitsvcrdienstes  betragen 
darf. 

Erfolgt  der  T.  d  au??  dem  Betriebs- 
unfälle, so  wird  gewäiirt: 

1.  Ein  Beerdigungskosten  •  Beitrag, 
jedoch  mit  kleni  Höchstbetrage  von  25  H. 

2.  Den  Hinterbliebenen  des  Getödteten 
vom  Todestage  angefangen  eine  Rente, 
und  zwar:  der  Witwe  bis  zu  deren  Tode 
oder  Wiederverheiratutig  20"/o>  be- 
ziehungsweise 33  '/j  "/j  des  oben  bezeich- 
neten Jahres -Arbeitsverdienstes,  für  den 
Witwer,  insfilange  er  erwerbsunfähig  ist. 
20'-'„,  beziehungsweise  33'/./',»  »nU  tür 
jedes  binterblicbene  eheliche  Kind  bis  zum 
zurückgelegten  1 5.  Jahre  desselben  15"/,,,  be 
zichungsvvci.se  23''/^,,  wenn  es  auch  den 
zweiten  Elterntbeil  verliert,   20%,  be- 


ziehungsweise femer  für  jedes 

hintcrbliebene  uneheliche  Kind  lo"/»,  be- 
ziehungsweise 16*/,%  bis  zum  zurOck- 
gelegten  15.  Jahre.  Die  Renten  der 
Witwe,  beziehungsweise  des  Witwers 
und  der  Kinder  kOnnen  zusammen  507,, 
beziehungsweise  83'/s"„  des  Jahre»» 
Arbeitsverdienstes  nicht  übersteigen. 

3.  Für  Ascendenten  des  Verstorbenen, 
wenn  dieser  ihr  einziger  Emllurer  war, 
bis  7A\  dem  Tode  oder  bis  zum  Wegfall 
iluer  Hedürltigkcit  2o"/o,  beziehungsweise 
33  Vs    i        Jahres- Arbeitsverdienstes. 

Wir  wollen  hier  die  wichtigsten  Daten 
über  die  seitherige  Geschäftsperiode  [vom 

'  I.  November  1889  bis  31.  December 
1895]  der  berufsgenossenschaftlichen 
L'nfallversicherungs-Anstalt  anfügen,  bn 

i  Jahre  1890  waren  bei  derselben  38.603 
I'ersoiicii  mit  einer  Lohnsumme  von 
12,071.020  il.  versichert,  während  durch 

.  die  erwähnte  Ausdehnung  des  Unfall- 
versicherungs  -  Gesetzes     auf    alle  Be- 

I  diensteten,  beziehungsweise  alle  im  Bahn- 

I  dienste  Eteschäftigten  diese  TSSan  im 
Jahre  1895  eine  enorme  Steigerung  er- 
fuhren, und  zwar  waren  Ende  dieses 
letztgenannten  Jahres  versichert:  168.633 
Personen  mit  einer  Lohnsumme  von 
>ä7.67.).6ii)  fl.  Die  Versicherungsbeiträge, 
welche  auf  Grund  des  vom  Minislcriuni 
des  Inneni  hinausgegebenen  Beitrags- 
tarifes,  beziehungsweise  nae1i  den  ein- 
schlägigen statutarischen  Bestimmungen 

I  ermittelt  werden,  trägt  laut  Artikd  VII, 
Abs  atz  3,  des  Gesetzes  vom  20.  Juni 
1894  der  Betriebs-L'ntemehraer  [das  sind 
die  Babnverwaltungen]  allein.  Die  Ge- 
sammt- Ergebnisse  der  C^tharunc;  der 
>  berufsgenossenschal  tlichen  U  nf  allver- 
sicherungs-Anstalt  der  österreichischen 
Eisenbahnen*  seit  ihrem  Bestände,  sind 
in  nebenstehender  Tabelle  [Seite  339J  zur 
flbersichtiichen  Darstellung  gebracht. 


>.  Spar-  und  l'oischusscassc». 

Nicht  Jedermann,  der  auf  ein  be- 
siinmites  Einkununcn  angewiesen  ist, 
versteilt  klug  hauszuhalten  —  anderer- 
seits wieder  bringt  das  Leben  oft  dem 
gewissenhaftesten  Mensciien  Unfälle  aller 
Art.  Kurz  gesagt,  fOr  Krankheit»  kOiper- 
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liehe  UnßUle,  Todesfafl,  ist  dem  Eisen- 
bahn-Bediensteten und  seinen  Ange- 
hörigen in  mannigfachster  Weise  Unter- 
stützung; geboten,  fUr  die  vielen  anderen 
Notblai^en  jcdocli,  welche  die  dahin- 
stürmenden Wogen  des  Lebens  bringen, 
bedarf  derselbe  gar  oft  einer  weiteren 
Ikihilfe  und  diese  Lückk:i  sollen  inj 
Vereine  mit  den  Unterstützungü-Cassen 
die  Spar-  und  Vorschusscassen  aus- 
füllen. 

Die  meisten  •grossen  Bahnvervvaltungen 
haben  dies  durch  Errichtung  oder  För- 
de rr.n^  der  Kirichtun^  solcher  Gassen 
.uicrkaiail.  Bei  der  grossen  Zahl  der 
Kisenbahn-Bediensteten  konnte  jedoch 
die  Zahl  dieser  Gassen  nicht  v '  '.'end^ 
genügen,  und  abgesehen  von  diesen  \v.;',^v 
bahngesellschaftlicher  Aegide  stebeuii  u 
Gassen,  hat  sich  auf  Grund  des  Ge- 
nossenschafts-Gesetzes eine  grosse  Zahl 
von  Consortien  gebildet.  Die  Auf- 
zählung aller  dieser  Vereine  wUrde  zu 
weit  fahren  und  überdies  ranjriren  die- 
stlliLti  als  Krwerbs- GenossLii>t  haften 
strenge  genommen  auch  nicht  zu  den 
Wohlfahrts-Einrichttmfifen.  Wir  werden 
daher  nur  die  \vicht:;^slcM  T"t;iten,  und 
zwar  nur  bezüglich  der  grüssten  der- 
artigen Gassen,  beziehungsweise  Gon- 
aorticn  ap.ffüiren. 

\  on  den  Bahnverwaltungen  errichtete 
Spar-  und  Vorschusscassen  bestehen  bei 
den  ( )esterri  uhischen  Staatsbahnen  und 
bei  der  SiUlhaiui : 

Die  Spar-  und  \'orschusscasse  der 
Südbahn  wurde  im  Jahre  :SOS  ge- 
gründet, jene  der  Qesterreichischen 
Staats  bahnen  iMt  aus  der  im  Jahre 
is--  von  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 
-1 1  ndeten  Gasse  hervorgegangen. 
Diese  Spar-  und  \'orscluiss-(^asse  hat 
in  der  Zeit  vom  Jahre  iHiiz  bis  Ende 
1896  an  Vorschüssen  rund  2'/^  Millionen 
Gulden  ertlieilt  und  m1  ilt  zu  diesem 
Zwecke  auch  von  der  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  theils  unverzinsliche,  theils 
verzinsliche  Vorschüsse.  Die  Kinlagen 
der  Bedieustcteu  betrugen  Ende  l^i^S 
314.417  ü. 

Grossen  Umfang  iKiben  auch  die 
vorerwälmtcn  Spar-  und  Vurschu^ä- 
Gonsortien;  die  bedeutendsten  derselben 
sind: 


u 

Sil 

£.  •— 

3 

_ 

—  X 

'                                            — — ^ 

a 

Spar-  und  Vor 

:  schuss-Consortiutti 

derOesterreiehi- 

scbeoNordwest- 

bah  n 

1874 

1448 

-557-077  j 

1     Spar-  und  Vor- 

schuss-Consortium 

»N  0  r  d  b  a  b  n- 

bttndc  i 

!  1 

2555 

63.223 

Tm  letzten  Deceonium  gewährten  an 

\'<  I)  Schüssen  : 


Die  Spar-  imd  Vorschuss- 
casse  der  k.  k.  Staats- 
bahnen   


Die  Spar-  und  Vorschuss- 
casse  der  Sodbahn  .  .  . 

Das  Spar-  inui  Vorschuss- 
Consortium  der  SOd  •  n  or  d  - 
deutschen  Verbindiuigs- 
bahn  und  Nordwestbahn 

Das  .Spar-  und  Vorschuss- 
Gunsurtnun  »Nordbahn- 
bund«  (seit  1889J  . 


fl.  1,674.300 

»  1.399-378 

»  i»733.759 


.  .  >  1,581,958 

Ferner  bestehen  grössere  Spar-  und 
Vi)rschuss-Goiis.  1; tien  bei  der  Staats- 
ei s  e  n  b  a  h  n  -  G  c  s  c  1 1  s  c  h  a  f  t,  der  Süd- 
bahn etc.  und  ist  auch  bei  dem  Oester- 
reichischen lüisenbahnbeamten-Verein  eine 
eigene  Spar-  und  Vorschuss-Abtheilung 
activirt,  deren  \'ereinigung  mit  einem  an- 
deren Consortium  jedoch  bereits  im  Zuge 
ist.  Auf  Vollständigkeit  kann  diese 
Aufzählung  keinen  Anspruch  machen, 
da  last  alljährlich  neue  Gonscjrtien 
von  Eisenbahn-Bediensteten  gegründet 
w  erden. 

Interessant  sind  die  Details  über  diu 
seit  I.  August  1878  bestehende  Kinder- 

Sparc.isse  für  Angestellte  tnul  strin- 
digc  Arbeiter  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.  Dieselbe  hat  den  Zweck, 
den  Kindern  durch  Ansammlung  kleiner 
GeUibctrilgu  und  zinsbare  Atdegung  der- 
selben bis  zum  vollendeten  16.  Lebens- 
jahre «in  kleines  Capital  xu  verschaffen, 
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um  ihnen  beim  Eintritte  ins  Leben  das 
weitere  Fortkommen  zu  Li  lci^litcrn.  Ende 
1895  hatten  bei  dieser  Kinder-Sparcasse 
2397  Sparer  ein  (  luthabeu  von  251.243  tl. 

Für  die  grosse  Anzahl  der  öster- 
reichischen Kisenbahnbeamtcn  ist  die 
Zahl  der  Spar-  und  Vorsschuss-Vereine 
eine  jjewiss  nicht  genfl^tiuie,  Jean  es 
ist  ja  leider  nur  zu  bekannt,  Uoss  von 
jenem  tratirigen  Materiale,  welches  dem 
professionsinässigen  Geldverleiher  als 
Beute  zuteilt,  die  Eisenbahn-Bediensteten 
einen  sehr  bedeutenden  Theil  bilden. 
Nach  der  ofticiellen  Kisenbahn-Statistlk 
beträgt  das  Jahres-Einkoinincn  eines 
Eisenbahn-Bediensteten  in  Oesterreich*) 
durchschnittlich  750  Ii.  und  wenn  ni  in 
die  allgemeine  Verwaltunt^;  ausser  Be- 
tracht lässt,  welche  die  höheren  Functio- 
n;lre  unifasst,  720  fl.  HrSlt  man  dctn 
entgc}jen,  dass  bei  den  Spar-  uiul  \^  1- 
schuss-\'ereinen  für  ICisenbahn-nediciistctc 
im  nin\  hsrliiiitt  fast  llberall  mehr  als 
die  iiülltc  i^iLf  Mitglieder  als  Schuldner 
figuriren  u:^'.  d.i-s  bei  einzelnen  dieser 
Gassen  25",  der  Bediensteten  (Iberhaupt 
mit  Vorschössen  belastet  erscheinen,  so 
ist  uih;  iTw  iL'<'.:\  wie  oft  die  Noth  an 
den  liiscnbahn-Bcdiensteten  herantritt  und 
wie  oft  es  ihm  nicht  möglich  ist,  den 
Bedürfnissen  des  täglichen  Lebens  für 
sich  und  die  Seinen  aus  seinem  Berufs- 
einkommeß  zu  genügen. 

6.  LebemmiÜeUMagazine^  Jü/iu/n- 
rungs-Cassen, ' 

Zu  den  W'tjhlfahrts-Einrichtnngen  mOs- 

sen  i-.dLiifalls  mich  die  Lebensmittel- 
•Maga/.iuc  und  llquipirungs-Cassen  gezählt 
werden,  welche  dem  Zwecke  dienen,  den 
BahnbediL-nst<.ti,-n  lik-  n<ii!;\\  Liidi^sten  Le- 
bensmittel und  KlciJtr  in  gute;  ljualität  zu 
den  erreichbar  billigsten  Preisen  und, 
wenn  möglich,  unter  den  leichtesten 
Zahlungsbedingungen  zu  verschaffen. 

Die  Lebensmittel-.Magazine  geniessen 
durchwegs  seitens  der  Bahnverwaltungen 
namhafte  Benefiden,  sei  es  nun  dtirch 
Gewährung  von   nnverzinslichen  Vor- 

•)  Vgl.  Näheres  Bd.  III,  F.  Mählmg: 
Organe  ttes  Betriebes. 


1  Schüssen  oder  durch  unentgeltliche  Rei- 
stellung  der  nöthigen  Localitäten  sowie 
durch  Gewährung  von  grösseren  Fracht- 
Begünstigungen  u.  s.  w.  Die  grössten 
derartigen  Magazine  iu  >!tzen  : 

Die  A  u  s  s  i  g  -  T  e  p  1  i  t  z  e  r  Bahn, 
das   seit   dem  Jahre    1875  bestehende 

'  Magazin,  an  welchem  939  Mitglieder 

I  betheiligt  sind. 

I  Die  Oesterreichisch-Ungarische 
S  t  a  a  t  s  e  i  s  e  n  b  a  h  n  -  G  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t 

I  hat  die  Lebensmittel-Magazine  gleich- 

I  falls  selbst  errichtet  und  eingerichtet, 
tsnd  zwar  das  ersiu  Magazin  im  Jahre 
1864  in  Böhmisch-Trübau.  Hierauf  er- 

I  folgte  die  Errichtung  von  Magazinen  in 
TiaM,    SiaJlau,    Marchegg,    Wk-n  [am 

,  Bahnhofe   und   Filiale   in   der  inneren 

j  Stadt],  Simmering,  Halbstadt,  Brünn, 
Bodenbach  und  Wessely  a.  M.  Diese 
zehn  Lebensmittel-Magazine  hatten  in 
den  letzten  zehn  Jahren  einen  durch- 
schnittlichen Umsatz  von  888. 150  tl  Die 
Zahl   der  Mitglieder  beträgt  im  Duich- 

!  schnitte  i)000  10.000. 

Die  Kaiser  Ferdinands  -  Xord- 
bahn  besitzt,  ebenfalls  als  eine  gesell- 
schaftliche Institution,  ein  im  Jahre  1871 

j  enichtetes  Lebensmittel-Magazin  in  Wien 

'  nebst  Filialen  in  Floridsdorf  und  Mähr.- 
Ostrau.  Der  Umsatz  dieser  Magazine 
betrug  im  Jabre  1S95  1,159.3260.  Die 
Zahl  der  Theibiehmer  8333.   Der  Be- 

I  triebs-Keservefonds,  der  Knde  1893  eine 

'  Höhe  von  69.553  Ä.  erreichte,  ist  Eigen- 

I  thuim  der  Bahnverwaltung. 

Auf  den  Linien  der  Südbahn  be- 

I  stehen    Approvisionirungs- .Magazine  in 

I  Wien  ferrichtet  im  Jahre  1868],  Marburg 
[geli'iiin  7X1  der  dortigen  Arbeitcr-('olonie 
und  tnichtet  1874J   und  Innsbruck  [er- 

j  richtet  1S88]. 

Der  durchschnittliche  Jahresumsatz 
dieser  drei  Magazine  beträgt  bei  einer 
Abnehmerzahl  von  circa  6000  Bedienste- 

I  ten  rund  eine  .Million  Gulden. 

I  Dieüe  st  er  r  e  i  ch  i  sc  h  c  Nord  west- 
bahn unti  S  ü  d  -  n  o  r  d  d  e  u  t  s  c  h  e  Ver- 
bindungsbahn besitzt  ein  im  Jahre 
1880  errichtetes  Lebensmittel-Magazin 
in  Wien  nebst  Filialen  in  Keichenberg, 
Nimburg  und  Jedlesee.  Der  Waarenumsatz 

j  betrug  im  Jahre  1895  481. 850  fl.,  im  De- 

i  cennium  1886— 1895  4,018.733  fL 
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Emil  Engelsberg. 


Bei  den  k.  k.  Oesterreich  »sehen  ' 
Staatshahnen  bestanden  bis  zum  Jahre 
1803    in   b^Ljlis   Ilauptstationen  I.ebcns- 
mittcl-Ma^jazinc,    welche   gegen    12.000  ; 
Mitglieder  zählten  und  elncD  durchschnitt- 
lichen  Jahresumsatz   von   1,450.000  fl. 
hatten.  Im  bezeichneten  Jahre  haben  sich 
diese   Magazine   in   Consumvereine  als 
registrirte    Genossenschaften    mit    be-  1 
schrinkter  Haftung  umgestaltet,  welche  I 
demgemäss   auch   viilli^    ;iut<mom  und 
unabhängig  von    der  älaatseisenbahn- 
Verwaltung  geleitet  werden. 

Im  r Vc'.'i!i-:i\mi  iSS6  hls  iSi):;  betrug 
der  Umsatz  bei  den  nachbenannten  Maga- 
zinen die  nachstebend  angegebene  Höhe : 

Wien   fl.  5,509.958 

Linz  [creirt  1894]  .    .    .  '  208.000 

Salzburg  >  2,956.070 

Knittdfeld  [crdrt  1887]  .  •  2,853.000 

Lemberg  [crdrt  1893]     .  *  222.000 

Bei   der  Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn  wurde  im  Laufe  des  Jahres  1 
1 896  gleichfalb  einConsumvereln  activirt.*)  j 

Bei  einzelnen  grösseren  Verwaltungen  1 
[k.  k.-  Oeaterreichische  Staatsbahnen,  j 
Staatsetsenbahn-Gesellschaft,  Kaiser  Ferdi-  ! 

naiiJs-Xi  >rLlb;iIiii  u.  s.  \\  .]  bestehen  auch 

Speise-Anstalten  und  bei  einigen  Ver- 
waltungen wird  dem  Pahrpersonale  in  ; 

der  Winterszeit  schwarzer  Kaffee  oder 
Thee  auf  Kosten  der  Bahn  verabreicht. 

Was  die  Equipirnngs-Caasen 
betrifft,  so  haben  dieselben  bisher 
keine  besonderen  Erfolge  zu  verzeichnen. 
Bei  den  k.  k.  Oeste  rreichischen 
S  t  a  a  t  s  h  ;i  h  n  e  n  wurvie  hu  Jalire  lSS,6  . 
eine  derartige  Casse  erni-litet  und  im  ' 
Jahre  1891  in  eine  Uniformirungs-Casse 
umgewandelt,  welche  letztere  jedoch  im 
Jahre  1S94  bereits  aufgelassen  wurde. 

Eine    bemerkenswerthe  Ausnahme 

*)  Bei  den  ßosni-.ch-HerzeKowiniscben 
Staatsbahnen  besteht  sdt  189.1  gleicbfalls  ein  ; 
Lebensmittel-Magann  in  Sarajewo,  welches 
«inen  Jahresumsatx  von  r;md  75  000  6.  aus- 
weistundseit  l889eineEtj^uipiriiiins-(  iasse.  Für 
die  rk-Jie»stctcii  Jer  .Milit.lrh.ihn  Baiiialuka- 
Üoherlin  hat  das  k.  u.  k.  Keielis-Krict;stnini- 
Stc:m:ri  nii  [  iliru  i>  /  (  a  H,m|aliika  ein  Lelieiis- 
mitul-.\la^;a/.jn  crn..atct,    wclehus  trotz   tier  | 
vcrh;lltnibm;issi|^  |j;eringen  .Anzahl   tler  Be- 
diensteten [3üo  -  4WJ,  euren  JaliresumsaU  vun  , 
30.000  fl.  hat.  I 


macht  die  seit  dem  Jahre  1889  bestehende 
Equipirungs-  und  AusstattungB-Casse  fllr 
ncdicn^tete  derpri  v.  Oesterreichisch- 
L'iigarih^chen  Staatseise  n  bah  u- 
Gesellschaft  [eine  registrirte  Ge- 
nossenschaft mit  beschränkter  Haftuni;\ 
welche  sohin  von  der  bahngesellscliaii- 
lichen  Ingerenz  abseits  steht  und  eben- 
falls nicht  zu  den  eigentlichen  Wohl- 
fahrts-Einrichtungen gezählt  werden  kann. 
Wir  erwähnen  diese  Casse  deshalb,  weil 
dieselbe,  unter  der  tOchtigen  Leitung  des 
Ilauptcaasen-Controlors  Karl  Fichna 
stehend,  eine  der  wenigen  derartigen 
Cassen  ist,  welche  eine  erfolgreiche  Ge- 
barung hat  und  ihren  Mitgliedern,  von 
wtlelKii  sie  überdies  auch  .*^jiareiiila^ren 
entgegennimmt,  verhältnismässig  bedeu- 
tende Vortheile  beim  Waarenemkanfe 
hku\. 

Eine  eigene  Uniformirungs-Casse 
ftSr  Beamte  und  Unterbeamte  be- 
sitzt seit  dem  jaltre  lSr)2  nach  die 
Neue  Wiener  1"  r  a  in  w  a  \  -  <  1  c-  »  e  1 1- 
schaft.  Bei  dieser  Ca>se  leistet  die 
Gesellschaft  für  jeden  im  Exccutiv- 
dienste  stehenden  Beamten  und  Unter- 
beamten einen  jährlichen  Zuschuss  von 
.^6  fl.  und  fUr  jene  Bureaubcatnte,  welche 
nur  im  Bedarlsfolle  für  den  Executiv- 
dienst  herangezogen  werde»»  einen  Jalves- 
zuschuss  von  18  H. 

Ausserdem   gewährt   cäne  grössere 

Reihe  von  >  isterreichisclien  R.duiverwal- 

tungen  dem  Beamtenpersonale  theils  ein- 
malige, theils  jährliche  Uniforniirangs- 

Beitrfi<;e,  .hnc  daas  etgene Umformirungs- 
Cassen  bestehen. 

7.  Arbeiter'Colonien  und 
-  Wohnhäuser. 

Der  grosse  englische  Philanthrop 
Richard  Owen  und  nach  ihm  viele  edle 
Menschenfreunde  haben  wiederholt  dar- 
gelegt, dass  ein  halbwegs  iiuskönimlicher 
Verdienst  eine  Arbeiterfamilie  nicht  aUeio 
zufrieden  macht.  Die  Freude  an  einem 
geordneten  und  behaglichen,  wenn  auch 
noch  so  bescheidenen  Heim,  das  ist  der 
gute  Geist,  welcher  den  Arbeiter  in  seinen 
freien  Stunden  an  sein  Heim  und  seine 
Familie  fesselt. 


Woblfabrts-Hiahcbtungen. 
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Im  Jahre   löSS  verüfientlichte   die  liabea  sich,  inclusive  der  Kirche»  auf 

Oesterreichisch-Ungarische  %  Millionen  Gulden  belaufen.  —  In 

Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  30  Stationen  der  k.  k.  Oesterreichischen 

eine  Broschüre  über  ihre  6ei  den  Berg-  Staatsbalinen  bestehen  Badeanstalten  und 

und   Hüttenwerken   und   Domänen   be-  andere  für  das  leibliche   und  geistige 

Stehenden     Wohlfalirts  •  Einrichtungen,  W'uhl  der  Bediensteten  bestimmte  In- 

welche  allerdings  dem  Eisenbahn- Perso-  '^titntionen.     Die  grössten,  allen  Anfor- 

naie  nur  in  ganz   bcscluänktem  Masse  Ucruiigcu    der    Hygiene  entsprechenden 

dienen,  imd  demnach  hier,  wo  nur  das  Badeanstalten,   versehen  mit  Douciien, 

Eisenbahnwesen    licliaiuiclt    wird,    nicht  Dampfliädern  u.  s.  \v.,  wurden  in  Knittel- 

eingehend  besprochen  werden   können;  fcld,  Lajideck,  Saaheldeu  und  Stanislau 

ab^  erwähnen  wollen  wir  nur  den  Schluss-  eingerichtet.  Dieselben  werden  im  Jahre 

satz  dieser  interessanten  Sclirift,  wclclicr  durchs;chnittlich  von  je  lOOO  Personen 

lautet:  »Das  geistige  und  mateneile  U  ohl  trequentirt. 

des  Personales  in  jeder  Weise  zu  fi^em  1      Die  Oesterreichisch-Ungarische 

und  zu  untcrstntzen,  ist  das  waJirc  Zii  !,  S  t  a  a  t  s  e  i  s  e  ti  ^  a  Ii  n  -  (.1  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t 
der  mächtigste  Hebel  der  modernen  hat  für  ihre  Bediensteten  des  Montan- 
industrie.« besitees  und  der  Bahn  fin  Brandeisl- 

Diesen   Satz   muss  jeder  Menschen-  Kladno,    Reschitza,    Anina  -  Steyerdorf, 

freund  unterschreiben,  und  es  haben  auch  1  Frag  u.  s.  w.j  zalilruiche  Colonien  mit 

die  meisten  grösseren  Eisenbahn -Ver-  Kirchen,  Schulen,  WohnhSusern,  Spitä- 

waltungen  Oesterreichs  theils  aus  gesell-  lern,  Badeanstalten    u.  s.  w.,  errichtet, 

schaftlichen  Mitteln,  theils  aus  dem  V'cr-  deren  wir  schon  in  Kürze  erwähnt  haben, 

mögen   der  Humanitätsfonds   Beamten-  Die  Aus  sig-Te  plitz  er  Eisenbahn 

und  Arbeiter -Wohnhäuser  erbaut,   wie  ,  be^t  in  Aussig  fünf  Ärbeiterluiuser  mit 

auch  ganze  Colonien  angeleq;t.    W  as  in  /'usammen  50  Wohnun^'en.    (Ic^cn  den 

dieser    Beziehung    von    den    Liuhnvcr-  billigen  Zins  von  jährlich   bo  t\.  erhält 

waltungen  geschafl'en  wurde,  kann  Allen,  jede   Partei   eine  \\"ohnung,  bestehend 

die  sich   für   H\  ;^iciie    interesstren,   als  aus  Zimmer,  Küche,  Keller  und  Gärtchen. 

Muster  und  Massstab  dienen.  j       Die  Südbahn- Colonie  in  Marburg 

Bei  dem  grossen  Umfange  aller  dieser  j  wurde  im  Jahre  1866  errichtet.  Dieselbe 

Herstel!iinq;en  kann  natürlich  hier  nur  der  besteht  derzeit  aus  41  Häusern  mit  335 

grössten  .\nlagen  gedacht  werden.  Wohnungen  sammt  Garten,  einem  Schul- 

Bei  den  k.  k.  Oesterreichischen  hause,  einem  Asylhause  und  einem  Appro- 
Staatsbahnen  wurde  dm  eh  Erbauung  ,  visiunirun^^s-Ma^^a/ine.  Hie  Kosten  der 
von  380  Beamten-  und  Diener- Wohnge-  >  Anlagen  beliefeu  sich  Ende  1895  auf 
binden  und  134  Arbeiterhäusem,  letrtere  1  517.0000.  und  die  Kosten  der  Erhaltung 
mit  537  Wohnungen,  für  die  möglichst  be-  betragen  jährlich  rund  3700  fl. 
queme  und  billige  Bequartierung  des  Per-  1  Gleichfalls  ausgedehnte  Colonien  be* 
sonales  Sur^e  <;cira<;cn.  Hiebe!  wurden  sitzt  die  Oesterreichische  Nord- 
insbesondere solche  Stationen  gewählt,  westbahn«  und  zwar  in  den  Stationen 
welche  entweder  von  den  nächsten  An-  jedlesee,  Ximburg,  Tetschen  und  ein 
Siedlungen  weit  entfernt  liegen,  oder  in  Wohnhaus  in  Znaim.  Die  Colonie  in 
deren  Umgebung  Wohnungsnoth  herrscht.  |  Jedlesee  besteht  aus  drei  Beamten-  und 
Die  <jr^^ssten  dieser  Colonien-Anla^en  acht  Arbeiterhftusern  und  einem  Kestau- 
sind  in  Gmünd  mit  vier  einstöckigen  rations-Gebäude  mit /.u.s.unmen  173  Woh- 
Wohnhäuseni,  ferner  in  Neu-Sandec  "  nuiit:en. 

mit  ()(',  Arbeiter-  und  6  Beamten-Wohn-  Die  N'iinbiir<;er  dilonic  umfasst  acht 
häusern,  in  Zagörz  mit  12  und  in  Lern-  Beamten-  und  zwolt  Zugsbegleitungs- 
berg mit  II  /^beiter-Wohnhäusem.  Die  i  Wohngebfiude,  30  Arbeiterhäuser  mit 
Golonie  in  Neu-Sandec  besitzt  über-  /ahlreichen  Nebengebäuden  [mit  zusam- 
dies  eine  schöne  Kirche  und  seit  dem  men  157  Wohnungen],  die  Schule,  auf 
Jahre  1897  eine  vierclassige  Volks-  |  welche  wir  späterhin  zurückkommen, 
schule.  Die  Kosten  dieser  letzteren  Colonie  ;  Turnplatz,  Kegelbahnen  u.  s.  w. 
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Die  ( Kolonie  in  T  e  t  s  c  Ii  c  n  besteht 
aus  fünf  Wülinhäusern  nehst  Neben- 
gebäuden [mit  ^1.;  WohngebäuJeuj.  In 
allen  diesen  Anlagen  ist  ein  Gipital  von 
1,406.67.^  ft.  invcstirt,  welches  sich,  in 
Anbetracht  des  Zweckes,  den  Bedienste- 
ten billige  und  bequeme  Wohnun<ren 
abzugeben,  iiui  ^  ling  [im  Jahre  1895 
mit  a^j^/g]  verzinst. 

Die  Ka  seil  au-Oderberger  Bahn 
besitzt  auf  ihrci  r^ti  i reichlichen  Strecke 
zwüh°  Woiinhäuser  lUr  Bedienstete. 

Nachdem  mit  dem  »Heim«  des  Be- 
diensteten auch  alle  Einrichtungen  für 
dessen  Familie  im  engsten  Zusammen- 
hange stehen,  wollen  wir  hier  auch  der 
Ferien-Colonien  für  kritrikücl  c  Kinder, 
der  Weihnachtsbetheihmoeii  imd  Spitals- 
einrichtun<j;eti  (BeltStiftun^cnj  ;:edenken, 
und  behandeln  nur  die  »Schulen«,  ob 
der  Wichtij^keit  des  Gej^enstandes,  später- 
hin separat. 

Fl  niH-Culonit  u. 

Die  für  die  Entwicklung  und  Ge- 
sundung schwächlicher  und  kränklicher 

Kinder  s..  nlicraus  wichti^je  Instimtinn 
der  Eericn-Culunien  hat  bei  den  Bahnen  er- 
freulicherweise bereits  Eingang  gefunden. 

I'.i  i  ulp.  k  k.  üesterreichiscben  Staats- 
bahnen besteilt  seit  18SS  ein  Weihnachts- 
bescheruuf^s-  nnd  Feriencolonie-Verein. 
Dieser  Verein  hatte  Iiis  Ende  i8«)5  für 
Weihuachtsbeseherungen  l  17.794  tl.  [be- 
theilt 33.679  Kinderl  und  fllr  C(»lonie- 
zwecke  20.736  fl.  [für  953  KinderJ  auf- 
gewendet. 

Ferien -  Colon ien  ftlr  solche  Kinder 
werden  in  den  Sommermonaten  activirt 
in  Schärdinfj,  ZSmost,  Zetemianka,  kabka 
und  auch  an  anderen  Orten  der  galizi- 
schen  Linien.  In  den  beiden  erstgenannten 
Colonien  wurden  im  Jahre  1895  in  zwei 
je  einmonatlicliL ti  IVri...liii  ss  Kinder,  in 
den  letzteren  32  Kinder  untergebracht. 

DieOesterreichischeNordwesto 
bahn  und  Süd-norddeutsche  Ver- 
bindungsbahn  hat  seit  dem  Jahre  \ 
1892  eine  Perien^Colonie  in  Falgendorf 
activirt    fTir  Kinder  mittelloser  Kr mken- 
cassen-Mit'jlieder.  Von  l8y2  bis  inclusive  | 
1895  waren  in  dieser  Colonie  219  Kinder  • 
untergebracht,  und  zwar  im  Jahre  1894  | 


und  1X95  je  70.  Die  Kinder  werden 
alljährlich  in  zwei  Partien  in  die  Colonie 
i{ebracht  und  verbleiben  je  vier  Wochen  in 
derselben.  Nach  Zulass  der  Mittel,  welche 
zum  Theile  auch  durch  Sammlung  unter 
den  Bediensteten  autgebracbt  werden, 
erhalten  die  Kinder  auch  die  nöthige 
BekleidunjT  und  Wäsche. 

Schhesstich  sei  bemerkt,  das3  Weih- 
nachtsbeschenmgen  von  Kindern  dOrf- 
tiyer  Bediensteter  mit  Winterkleidern, 
Schulrequisilcn,  Spielwaren  u.  s.  w.  auch 
hei  einigen  anderen  Bahnverwaltungen 
stattfinden. 


BcÜsiißnngen. 

Die  k.  k.  S  t  a  a  1  s  L  i  s  e  n  b  a  h  n  -  V  e  r- 
waltung  besitzt  als  kechtsnachtblgerinder 
Galizischen  (]arl   Ludwig;-Bahn  den  von 
derselben  im  Jahre  iS,S9  mit  einem  Capi- 
j  tale  von  10.000  A.  gegründeten  Freiplatz 
'  im  Rudolfincrhause  in  DObUng  fUr  er- 
krankte   Bedienstete,  beziehungsweise 
I  Angeliörige  der  letzteren. 

Die  Kaiser  Ferdinands-Nord« 
bahn  hat  anlässlich  des  vierzigjährigen 
I  Hegiemngs-Jubiläums  Sr.  .Majestät  de«. 
'  Kaisers  im  Jahre  18SS  ebenfalls  cäne  solche 
Hettstiftung  im  Rudolfinerhause  mit  dem 
(  lapilale  vun  lo.ooo  A.  errichtet  und  aus 
■  gleichem  feierlichen  Anlasse  die  «Bettstif- 
tungin  den  beiden  Leopoldstädtcr  Krippen 
des  Wiener  (Äntral- Vereines  für  Krippen« 
mit  einem  (iapitale  von  5000  fl.  activirt. 
Hiit:;r  -teilen  in  die--Lii  bcklen  Krippen 
zeiiii  i'latze  für  noch  lucltt  schulplUchtigc 
Kinder  der  Mediensteten  zur  Verfügung. 
Ausserdem  subventionirt  die  Kaiser  Fer- 
dinands -  Nurdbahn  die  (".uranstalt  in 
Pistyan,  wogegen  ihr  seitens  der  Bade- 
verwaltimg  in  dem  dortigen  Arbeiter- 
Pensionate  während  der  ganzen  Bade- 
saison sechs  bis  acht  Betten  «ur  Ver- 
fugung gestellt  werden. 

Bei  der  Oesterreichischen  Nord- 
\v  e  s  1 .1  II  11  ri  el  S  li  d-n  orddeutschen 
Verbindungsbahn  werden  von  der 
Krankencasse  den  Mitgliedern  Freiplltze 
in  Tepl't-',  K.hIvIml!  u.  f.  w.  gewährt. 
Die  Staatscisenbahn-Gesellschalt  besitzt, 
wie  schon  vorbemerkt  wurde,  auf  ihren 
Domänen  WerksspitAler. 


Wohlfahru-Einricbtungen. 
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Es  soll  nicht  geleu||(net  werden,  dass 
hier  ein  Feld  ist,  wo  sich  für  unsere 
Standescoilcj^en  noch  Vieles  schaffen 
Hesse.  Schon  vor  Jahren  wurde  im  C-lub 
österreichischer  Risenbahnbcamten  [vom 
Chefarzte  der  Nordwcstbahu  Dr.  Gross- 
niann]  die  Grnndun;;  eines  Kisenbahn- 
Hospitales  an<^ere}^t,  auch  einj^ehend  be- 
ratben,  aber  leider  kam  die  schöne  Idee, 
da  ihr  frrmae  Schwierigkeiten  finanzieller 
Natur  ciiti; egenstanden,  nicht  zur  DiirLh- 
fUhruni;.  Ebenso  wichtig  wäre  die  Errich- 
tung^ von  Curhäusem  für  erkrankte  Eisen- 
bahn-Angestellte. 

In  dun  letzten  Jaliren  hat  der  Oester- 
reichische Eisenbahnbeamten« 
Verein  auf  .Anregunjj;  des  Nurdwest- 
babn- Beamten  Barth.  Yuung  die  Frage 
der  Errichtung  eine»  solchen  Curhauses 
aufgenommen.  Vorläufig  erscheint  bereits 
ein  I"onds  für  diesen  Zweck  gesichert, 
dem,  wie  bekannt,  auch  das  Reinertragnis 
des  vorliegenden  Werkes  gewidmet  ist. 
Gebe  Gott,  dass  dieser  Fonds  bald  ein  so 
reicher  sei,  dass  binnen  Kurzem  eine  ganze 
Reihe  von  Curhäusem  entstehen  könnte, 
in  welchen  unsere  nitnmermflden,  so  oft 
in  treuer  l'tlichterfiilhuig  erkrankten  Be- 
rut'sgenossen  Linderung  und  gänzliche 
Heilung  ilirer  Leiden  suchen  und  finden 
möchten. 

8.  Schuiin. 

Hier  kommen  in  erster  Reihe  jene 
Schulen  in  Betracht,  welche  die  einzebien 

Bahnverwaltun::«  !!  an  sol.lun  Orten  er- 
richtet haben,  uclchc  von  ottentlichen 
Schulen  weit  entfernt  sind  und  wo  eine 
grössere  An/.,il)l  \'>\\  Ik-dit  n'^tcten  statio- 
nirt  ist.  Aub.serd(.iu  y.<j\\  alii  i  eine  gn'tssere 
Zahl  von  Hahnverwaltungen  den  an  ihren 
Linien  liegenden  dflentlichen  Schulen 
Subventionen,  oder  sie  haben  sich  das 
Recht  zur  Verleihung  von  P'reiplätzen  an 
höheren  ikhulen  erworben.  Ausserdem 
bestehen  einzelne  Vereine  zum  Zwecke 
der  Verleihung  vcm  Studienbeiträgren  an 
Sühne  der  Bediensteten. 

Eignen«,  von  den  Bahnverwaltungen 
gegründete  und  erhaltene  Schulen,  be- 
stehen in  folgenden  Orten: 

Bei  den  k.  k.  Oesterreichischen 
Staatsbahnen:  In  Lemberg  die  von 


:  der  (iatizischen  Carl  l  uJu  i^-Bahn  nn 
Jahre  1870  mit  einem   Ki  stenaufwande 
,  von  3i.ooofl.  gegründete  Bahnhofschulc 
mit   deutscher  Unterrichtssprache.  Die- 
selbe   ist   eine   flinfclas.«iigc    mit  sechs- 
'  jährigem  (Kursus  versehene  Volksschule, 
I  welche  jährlich  durchschnittlich  von  200 
'  bis   250  Kindeni    von  Bahnbediensteten 
i  frequentirt  wird.  [Im  Schuljahre  1896/97 
!  von  180  Knaben  und  103  MSdchen.]  Die 
Südbahn   be^^it/t   eine   einclassige  mit 
I  Oeftentlichkeitsrccht  ausgestattete  Privat- 
I  Volksschule   in   Breitenstein    [auf  dem 
Semmeringl,  wi  lclie  im  Jahre  lSi)5  von  S7 
Kindern  besucht  war.    In  Marburg  hat 
die  Sodbahn  eine  vierdassige,  gleichfalls 
mit    dem   OetT  •ifü^  l.'jcitsrechte  ausge- 
stattete I'rivat-\ olksschule  für  Kinder  von 
.Arbeitern  erriclitet,  welche  von  mehr  als 
200   Kindern  llH<)5  :  227)  besucht  ui  .i. 

Ausserdem  besitzt  die  .Südbahü  in 
Meidling  [Wien,  XII.  Bezirk]  und  itv 
.Marburg  K  i  n  d  e  ra  s  yl  e,  in  welchen  die 
Kinder  im  .•\lter  von  zwei  bis  sechs  Jahren 
\  während  des  Tages  untergebracht  sind 
und  die  Mädchen  in  weiblichen  Hand- 
arbeiten unterrichtet  werden.  Diese  beiden 
Kinderasyle  ki'Annen  für  500 — ()00  Ki  uli  r 
benutzt  werden  und  stehen  unter  der  Auf- 
sicht von  Schulschwestem. 

Die  { )  e s  t  e r  r ei c  h  i  s  c  h  e  \  o  r  d- 
westbahn  bt^itzt  in  Nimburg  die  am 
4.  October  1S80,  als  am  Namensfeste 
.Sr.  Mrirc'itrit  des  Kaisers  eröffnete  deutsche 
Volksschule,  weiche  aus  vier  Cla^^sen 
besteht  und  seit  Anfang  des  Jahres  1881 
das  ( )L'fyLnfiic1ikcit<;rrclit  besitzt.  Die 
Schule  i>t  nnt  linem  Kindergarten,  mit 
Spill-   niiil   Ai^ifitszimmem,  wie  auch 

mit    eiiiLin  'I\in:p';.:t/;*    n(isj[-t".-t:ittet  und 
besitzt  .>cil  J.uuuu  iJ^.^i  cui  eigenes  Heim. 
I  Das  stete  .Anwachsen  der  Schülerzahl  • 
I  selbe  betrug  bereits  im  Jahre  1SS4  250 
;  [i.^2  Knaben,  ilSMildchen]  -  und  die  sich 
I  jährlich   mehrenden   (besuche  um  .Auf- 
nahme von  Kindern  sind  deutliche  Be- 
weise der  Nothwendigkeit  und  des  Oe- 
deihens  der  vScluik  . 

Zahlreiche  Subventionen  gewährt  an 
deutsche  und  polnische  Schüler  die 
,  K  ,1  i  s  ci  F  e  r  d  i  n  a  n  d  s  -  N  o  r  d  b  a  h  n. 
Dieselbe  hat  überdies  eine  Anzahl  von 
SchulhHusem  auf  ihre  Kosten  gebaut 
und  den  Schillern  unentgeltlich  überlassen. 
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so  für  die  deutschen  Volkssclmlin  in 
PHvoe,  Michalkowitz  und  in  Oderherg. 
[Tin  letzteren  Orte  gemeinsam  mit  der 
Kaschau-Odcrberjircr  Eisenbahn.]  Femer 
wurden  Schullocalitäten  in  Nordbahn- 
häusern  unentgeltlich  eingeräumt  der 
deutschen  Volksschule  in  Marche«^;^  ^e- 
meinsam  mit  der  Staatseisen bahn-i 
schaft  und  den  Kindergärten  in  i'iivoz 
und  Oderberg-Schßnichel. 

Was  die  höheren  S  c  Ii  u  1  e  n  anbe- 
trifft, SU  gewähren  fUr  den  Besuch  der- 
selben die  grosseren  Bahnverwaltungen, 
bt/icliuiiL:'-\veise  die  hiefür  bei  denselben 
bestehenden  Fonds  Stipendien.*) 

FreiplJItze  an  der  Wiener  Handels- 
akruk-rnie  bt-^it/L-ii :  Die  Kais^-r  Ferdi- 
nands-.Nordbahn  [2j,  die  k.  k.  üestcrreichi- 
schen  Staatsbahnen  fl  als  Rechtsnach- 
folgerin  der  Gali^iscbcn  f'arl  Litviwi^- 
üahn]  etc.  Bei  dcu  k.  k.  t  )  i.- s  1 r  r  i- i- 
chischen  St a a  t  s  b  a  h  n  cii  hiu>tLht  der 
VI  in  der  Kaiserin  Hlisabetli-Bahn  im 
[aliic  1877  ins  Leben  gerufene  Schul- 
fonds-Vcrein,  welcher  seit  I882  seine 
Wirksamkeit  auf  alle  verstaatlichten 
Bahnen  erstreckt  und  im  Jahre  1S87  mit 
dem  bis  dahin  bestandeiK  11  Schulfonds- 
Vereine  der  £rzherzog  Albrecht-Bahn 
vereinigt  wurde.  Dieser  Verein  gewährt 
Stipendien  für  den  Besuch  vuti  Mittel- 
schulen und  hat  seit  seinem  Bestände 
(vom  Jahre  1883  ab]  bis  1896  1064 
Stipei^licn  im  Gesammtbetrage  von 
106.350  ti.  gewährt,  wovon  auf  das  üe- 
oennium  1886— 1895  81.930  fl.  entfallen. 
Im  Jahre  1895  wurden  145  Stipendien 
zu  je  lOO  fi.  verliehen  und  verfügte  der 
Verein  Ende  1895  Ober  ein  Vermögen 
von  I77..>74  il.  Ausserdem  M-iirdc-ii  bei 
dl k.  k.  O e s  te r re i ch i s  c h  e  n  Staat  s- 
b  ahne  n  im  Jahre  1895  wie  auch  in 
den  Vorj.-'Jircn  (jriVscre  Anzalil  von 

Unterncht>oLiira^4<.u  aus  Betriebsmitteln 
bewilligt,  and  zwar  im  genannten  Jahre 
130  zu  je  100  fl. 

Aus  Betriebsmitteln  gewähren  auch 
viele  f'rivatbahnen,  die  Kaiser  Fcrdinands- 
Nordbahn,  die  Aussig-'i  eplitzer  Bahn 
u,  A.,  Unterrichtsbeiträgc. 

*)  i  L-hcr  die  im  J;tlire  ISS^  ^f^ründete 
>l"orthildun'jsscliulc  lilr  Ei  s  e  n  h  a  Ii  n- 
bcamtc«  vgl.  Bd.  III,  F.  Mahlinji;  ^'•^g'*"e 
des  Betriebes. 


I  p.  Stifiun'^f'H. 

I 

[       Bclnifslcicbtci'cr  Ucbcrsichtlichkoit  tbci- 
len  W'ir  die  Slitlungcn  in  zwei  Kalcgoricu 
ein,  in  solche  für  Eisenbahn- Bedienstete 
;  überhaupt,  ut^d  in  solche  fOr  Bedienstete 

einer  speciellen  Bahn  Verwaltung. 
I       Die  txtt  ersten  Kategorie  gehörigen 

Stiitungen  sind  folgende: 
'  I.  Die  Jonas  Freiherr  von 
Kön  igs  w  art  er  -  S  t  i  f  t  u  n  ^.  Dieselbe 
besteht  seit  30.  Juni  1872,  und  bezweckt 
die  Unterstatzung  hitfsbedOrftiger  Witwen 
und  Waisen  von  ReJionsteten  solcher 
Öftentiicher  Communications-  und  Bank* 
Institute,  welche  ihren  Sitz  in  Wien 
h.ilnii,  evt  iitiicU  auch  die  Unterstntzung 
I  der  durch  Siechthum  erwerbsunfähig  ge- 
I  wordenen  Bediensteten  solcher  Institute. 
Das  ursprüngliche  Stiftun<];scapital  betrug 
50.000  iL,  dciVciiiiügensbestand  Ende  1895 
7 5.. 300  H.,  und  der  c^^esammtbetFBg  der  bis 
d.itiin  urtlieiltcn  Unterstützungen  7 1.2  1 7  fl. 

2.  üi.t  vom  Coniitc  desEisenbaiai-Balles 
imjahre  1874 gegründete  Oesterreichl- 
I  s ch  e  E i  sen  bah  n  - 1'  n  t  e  rstützungs« 
I  fonds.    Derselbe   dient,   laut  Stiftsbrief 
vom  31.  October  1H74   und  Nachtrag 
hiezu  vom  14.  November  1894,  zur  Unter- 
stfltzung  solcher  hilfbbedtlrftigernnddienst- 
untaii;^liel:ei  Bediensteten  der  fisterreichi- 
1  sehen  Eisenbahnen  [beziehungsweise  deren 
I  Witwen  und  Waisen],  welche  keine  Pen- 
sion, respcctlve  I*re>visit"n  beziehen.  Dieser 
I  Fonds,  welcher  Ende  1895  ein  Vermügen 
I  von  330.073  fl.  [Ende  1896  328.603  fl.] 
hatte,  ist  zum  grössten  Theile  aus  den  Er- 
I  trägiiisseu  des  Eisenbalui-Balles  gebildet, 
l  Seit  seinem  Bestände  wurden  stiftsbrief- 
'  gemäss  verthcilt :  Bis  Ende  1805  1 1 1.?7.'';  fl., 
.  bis  Ende  iby6  1 25. 1 42  fl.,  und  zwar  wurden 
;  8219  Tiesuche  eingebracht  und  hlerOber 
(>^So  Personen  lictlieilt,  und  zwar  577 
.Manner,  5687  \\  itwen  und  316  Waisen. 
I       3.  Die  im  Jahre  1883  mit  einem  Gapi- 
tale  von  r 00.000  fl.  activirte  Mathias 
Kitt  er  von  .S  c  h  ön  erer  -  S  t  i  f  t  u  n  g, 
deren  Reinerträgnisse  alljährlich  in  erster 
I  Linie  zvir  l'nterstUtzung  von  nicht  pen* 
I  sionsfähiuen,  hilfsbedürftigen  Beamten  und 
Dienern  der  SiUlbahn,  Kaiser  Fianz  Juvcf- 
und  Kaiserin  Elisabeth-Bahn,  in  zweiter 
Linie  zu  Aushilfen  filr  zwar  pensionirte 
,  oder  provisionirte,  aber  trotzdem  unter- 


\ 
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stUtzun^xsl^icdürftige  Bedienstete  der  he-  nodienstefen  dieiuiulen,  jedoch  z\i  Ehren 

zeichneten  Bahnen  verwendet  werden.      i  des    berQhmten  Eisenbahn-Fachmannes 

4.  Dte  von  dem  gewesenen  PrXsidenten  Ritter  von  Ghe^a  im  Jahre  1869  vom 
der  k.  k.  Oesterreichischen  Staatshahnen,  O e  s  t  e  r re i c  h isc h en  I  n  ge  n i e ii r- un d 
Sectionschef  Aluis  Freiherm vun  C z e d i k,  1  Architekten-Verein  errichteten 
im  Jahre  1892  mit  einem  Capitale  von  »Ghega-Stiftunj;«  gedacht. 
20.000  fl.  errichtete  Stiftung  für  Dieselbe  gewährt:  ein  Reisestipen- 
österreichische  Eisenbahn-  dinm  von  jährlich  1 500  fl.  ö.  W.  in  Guld 
Invaliden.  Die  Interessen  dieser  durch  zwei  aufeinanderfolgende  Jahre  für 
Stiftung  dienen  zur  Unterstützung  der  im  |  absolvirte,  diplomirte  Hörer  des  j^olytech- 
Dienste  durch  eigenes  Verschulden  ver-  nischen  Institutes  in  Wien ;  all  jährlich 
unglücktc-n  und  hiedurch  in  ihrer  I*-rwerbs-  vier  Studienstipendicn  von  je  300  tl.  0.  W. 
fthigkeit  geschädigten  Eisenbahn  -  Be-  an  noch  studirende  Hörer  dieser  lioch- 
diensteten.  Der  Verm^v^cn^'^tand  dieser  schule,  und  c)  Unterstützungen  [derzeit 
Stiftung  betrug  Ende  bd.04>>  ti.  und  .  500  fl.J  an  wUrdige  dürftige  Hörer  dieser 
derGesammtbetrag  der  seit  dem  Bestände  [  Hochschule  zu  dem  specialen  Zwecke  der 
vertheilten  Unterstützungen  7*^70  fl.  Theilnahme    an    den  \v!^«;enschnftlichen 

Die  Stiftung  für  Eisenbahn-Invaliden,  i  Excursiouen.   Das  Vermögen  dieser  Stif- 

die  KtSni^warter-Stifhing,  der  Eisenbahn-  |  tung  belief  sich  Ende  189;  auf  10 1. 547  fl. 

Unterstntzunosf« mds  und   die  !>chöncrer-  '  Die  bei  den  ein/ehien  Eisenbahnen  für 

Stiftung  werden  von  eigenen  Curatorien  1  deren  Bedienstete  speciell  bestehenden 

verwaltet.                                        1  Stiftungen  sind  der  grossen  Zahl  und  der 

Hier  sei  noch  weiters  der  allerdings  Verschiedenheit  ihres  Zweckes  wegen  in 

nicht  direct  für  Zwecke  der  Eisenbahn-  der  untenstehenden  Tabelle  angeführt. 


Ausweis  Uber  die  verschu  dt  m  n  hei  den  österreichischen  Eisenbahnen 

bestehenden  Stißungen. 


Name  der 

Bahn- 
Verwaltung 

der  Stiftung 

Gran- 
dung der- 
selben 

Zweck  derselben 

Ver- 

laut 

Stiftbrief 

Ver- 
wendete 
Betraue 
seit  dem 
Bestände 

Kaiser 
Ferdinands- 
Nordbahn 

Sichrovsky- 
Stiftung' 

IbÖJ 

Alljnhrlich  erhalten  am 
13.  Juli,  dem  Namens- 
tage des  Stifter.s  Hein- 
rich von  Sichrovsky,  fünf 
Bahn-,  respective  Wei- 
cbenwächter  nach  zehn- 
jähriger taJcUüser  Dienst- 
zeit UnterstQtsungen. 

7.200 

10.065 

Winterstein« 

Stiftung 

22.  Oc- 
toberlS63 

Unterstiltzungcn  an  pen- 
sionirteXordbalmbeaintc. 

2.000 

2.659 

1  t 

Anselm  Frei- 
herr von 
Rüthschild- 
Stiftung 

15-  Oc- 
tober 
1870 

Alljährlich  am  4.  März,  als 
dem  Tage,  an  welchem  im 

Jalire  1836  dem  Hause 
Kotbscbild   das  Privile- 
gium zum  Baue  und  Be- 
triebe der  Kaiser  I'crdi- 
nands-Ni)rdbalin  ertlicilt 
wurde,  werden  die  Zinsen 
an  acht  verdiente  Zuj^s- 
bcgleiter  zu  gleichen 
Theilen  vertheilt. 

10.(KX) 

1 

10.076 
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Name  der 

Bahn- 
Vcrwaltunp 


Kaiser 
FenSnands- 
Nordbähn 


K.  k.  Ocstcr- 
reiehische 

Staats- 
babuen 


Name 

der  Stiftung 


GrOtt*  I 

dung  der- 
selben 


Zweck  derselben 


Nordbahn-Jubi- 
iSufflsfonds  [er- 
richtet anliisslicli 
des  50jährigen 
Bestandes  der 
Kaiser  Ferdi- 
tiands-Nord- 
bahn] 


Kaiser-Jubi- 
Unros-Stiftung 

[crriclilet  aii- 
lU&slich  dos 
40jShrigcn  Wc- 

^;icrimjjs-Iubi- 
läiiins  Sr.  Maje- 
stät des  Kaisers 

Franz  Joseph  1.J 


tung  (erricfatet 

von  dem  k  k. 
liutrathe  und 
GeneraUDirec« 

'  tor  der  Kaiserin 
Elisabeth -Bahn 
Karl  Kitter  von 
Keissler] 

Al.-is 
vonC.zcdik'selie  \ 
Äusstattungs- 
Stiftung 


25.  Juni 
1886 


I 


24,  No- 
vember 
1888 


1883 


Gewährung  ausserur- 
dentlicher  Aushilfen  an 

Bedienstete   und  deren 
Witwen  [mit  Ausschluss 
der  Beamten]. 


Alljähilicli  am  2.  Decem- 
ber  werden  12.000  A.  an 

verhfir.iti'tr  i--.der  verwit- 
wete lit.iiiiti.  bis  zur  Gc- 

baltsclasse  von  eiii- 
sehUesslich  looo  tl., welche 

eheliche  Kinder  haben 
und  würdii;  einer  Unter- 

stOtzuog  sind,  vertheilt. 


AUjälirücti  werden  die 
Interessen  zur  Unterstü- 
tzung von  unverschuldet 
in  Noth  g^erathenen  Be- 
amten und  Dienern,  resp. 
von  deren  Witwen  und 

Waisen  verwendet 
Seit  Iiis»  ist  diese  Stif- 
tung in  Verwaltung  der 
niederOaterr^tatthalterei. 

Die  Interessen  dienen  zu 
Heirat«ausstattun<ren  für 
Töchter  von  solchen  Be- 
diensteten der  k.  k. 
Oesterreicliischen  Staats- 
!Mliin-n,  'AI IC  kl 
höheren  Jahrcsgeiiall  ais 
1200  fl.  beziehen,  oder 
bis  zu  ihrem  Tode,  be- 
ziehungsweise ihrer  Ver- 
setzung in  den  Ruhestand 
bezogen  haben  und  kein 

Vcrni;Vj;;en  besitzen, 
resp.  hinterlassen  liaben. 


Ver- 
mögen 
laut 


Ver. 
wendete 
Betrage 

seit  dem 


Stiftbrief  Bestände 


20.0000 


209.000 


87.875 


96.000 


7.aooi») 


i'l-794*)  ,  3.978* 


*)  Hier  sind  die  Vennupensbest.'inde  mit  Ende  des  Jalires  1S95  angegeben. 
**)  Die  Ausgabe  uint'ui>si  das  Decenniuni  lüSu  bis  inclusive  i^jS- 
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Name  der 

W.ihn- 
'  V'eiwaltmig 

Name 
der  Stiftung 

GrOn- 
duDg  der- 
selben 

Zweck  dendben 

Vor- 
mögen 
laut 

Stiftbrief 

Ver- 
wendete 
Beträge 
seit  dem 
Bestände 

K.  k.  Oester- 
reichiscbe 

St.i.its- 
bubnen 

1 

Julius  Lott' 

Sttfhtng 
[errichtet  aus 
dem  nacli  Voll' 

cndung  des 
Lott-Denkmalts 
erübri|(ten  Ca- 
pitalsbetrage] 

1887 

1 

Alljährlich  werden  vier 
Fünftel   der  Interessen 

für  unterstützungsbe- 
dürftige   Witwen  von 
Beamten  der  k.  k.  Oester- 
ret^l^is^licii  Staatsbahnen 
verwendet,  während  das 
restliche  Pttnftel  der  mit 
der  OhsMrj^e    des  I.ott- 
Dcnkiiials  in  St.  Anton 
betraute  Bahnaufselier 
al«  Remuneration  erbalt 

3. 137 

887 

Südbalin- 
GeselUchaft 

Gdttscbalk- 
Stiftung 

1878 

Das  ErtrJignis  dient  zur 
Erbaltunp   der  Colonie 
iu  Marburg. 

16.000 

8.300») 

Elisabeth  Koin- 
heisl'Stiftong 

1873 

&» 

1 

Basil  Kottiir- 
Stiftung 

1878 

800 

S.  Haha- 
Stiftune- 

1S81 

Die  F.rträjinisse  'Jter.an 
zur   Unterstützung  von 
Witwen  und  Waisen. 

2.000 

840^) 

Ferdinand 
Linder-Stiftaiig 

1S81 

2.000 

840») 

Demes-Stiftung 

1883 

I.lOO 

441*) 

Johann  Sochor- 
Stiftung 

1875 

1 

t 
1 

ri:i<  FrtrJf'^nis   Jicnt  zur 
Betheilung  von  Witwen 
und  Waisen  des  Fahr-  j 

und  Heizerpcrsonalcs  der 
uugari&cbcu  Linien. 

500 

420 

*)  Dia  Auagabe  umfasst  das  D«ceiinittin  i886  bis  inclusive  1895. 
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Name  der 

Biihn* 
Verwaltung 

N  1 
Name 

der  Stiftung 

Grün- 

selben 

 1 

Ver- 
mögen 
laut 
Stidcbrief 

Ver.  1 
wendete 

seit  dem 

Bestände 

1 

Südbahn- 
Gcsdlschaft 

Jyhiinn  S(>t;hf>r- 
Stiftung 

1885 

Das  Erträi;nis  dient  xu 
UntcrstQtzunf;en  für  das 
Personale  des  SUdbahn- 
Heixhauses  in  Wien. 

I.OOO 

4» 

Frieüncli 

AuL;ust  Birk- 
ätiitung 

I891 

Für   Unterstützung  an 
Wilchter  und  deren  An- 
gehörige   der  Bahn-In* 
apecdon  WieD-Biiiclc« 

Joaef  Noos- 
StiftuDg 

1895 

Zur  Ausaehmaekung:  des 
Christbauines  für  Kinder 

der  Bediensteten  der 
Marburger  Werkstatte. 

I.OOO 

43 

Oesterrei- 

Ungarische 

Staats- 
eisenbahn- 
Gesdbehaft 

Mauiel-Stittung 

1872 

Das  Erträgnis  dient  zur 
UnterstOtxung  von  Wit- 
wen yline  oder  mit  un- 
zureichender Pension,  be- 
sunJi.  i-i  solclier  Beamten, 
welche  unter  Jlui  Goiie- 
ral-Director  Jacques  Ma- 
nie! gedient  haben. 

Frcs. 
31.000 

Seit  dem 
Bestände 

wurden 
all- 

J-.ilirliLh 
dicZinscn 
vertheill  i 

Juhiläums-Stif- 

tung  [errichtet 
anlässlich  des 
40jährigeii  Re- 
gicrangs- 
Jubiläums 

Ol*  inajCallK  U69 

Kaisers  Kranz 
Joseph  I.J 

1888 

Die  Jabmiinaen  dienen 
zur  Unterstützung  mittel- 
loser Witwen  und  Waisen 
nicht  pensionsfähig  ge- 
.  tresener  Beamten. 

Frcs. 
41.000 

Seit  dem 
Bestände 

wurden  1 
all-  i 

jährlich 
dieZinsen 

tJesterrei- 
chiscbc 
1  Nordvvest- 
bahn 

Dr.  Michael 

Grtissmann- 
Stiftuug 

1S84 

Dient  zur  Unterstützung 
weiblicher    A  r,;jilii  iriL'er 
von  activ  dienenden 
Bediensteten. 

1.050 

576 

AchiUes 

Tlh',n-rn- 
istutung 

1894 

Das  Erträgnis   wird  zu 
jjlei'.lirii  T!ir;K:i  /'.ir  f/n- 
terslaUuu^     von  zwei 
nothleidenden  Familien 
des  Dienerstandes  ver- 
wendet. 

I.OOO 

120 

Wohlfahrtf-Eiiihchtuogen. 
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Aus  dieser  Tabelle  ist  zu  entnehmen, 
dass  am  Ende  des  Jahres  1895  an  solchen 

Stiftungen  bcstiTiden : 

Bei  den  k.  k.  Üesterreichischen  Staats- 
bahnen drei  mit  einem  Capital  von  34.838  fl., 
bei  der  Kaiser  Ferdinands-Xordbahn  ftlnf 
mit  einem  Capital  von  428.233  fl.,  bei 
der  Slldbahn  zehn  mit  einem  (Kapital  von 
35.600  fl.,  bei  der  Oe*^terreichisc!i-Unt{ari- 
schen  Staatseisenbaha  zwei  mit  ciiicin 
Capital  von  28.800  fl.,  bei  der  Oester- 
reichischen Nordwestbahn  zwei  mit  einem 
Capital  von  2050  fl.,  zusammen  Stiftun- 
gen speciell  für  einzelne  Bahn- 
verwaltungen 22  mit  einem  Capiul 
pro  Ende  1895  von  509.421  fl. 

Hiczu  k  iDimen  die  erwähnten  allge- 
meinen Stiftungen  [siehe  Seite  346J  im 
Gesammtbetrage  von  562. (>68  fl.  Daher 
bi  sassen  diese  27  Stiftnn-^en  zu  Ende  des 
Jahres  1895  ein  Capital  von  1,072.389  fl. 

So  i^oss  die  Zahl  dieser  Stiftun^^en 
ist  ur.i]  sf.  nattihaft  die  rtlljährlich  aus 
dcnsLllicn  erfolgenden  Betheilungen  nind, 
HO  kann  doch  leider  mit  diesen  Summen 
Hoch  iiiiiner  nicht  das  Au.slangen  gefunden 
u  ciilen,  da  die  Zahl  der  wirklich  bedürfti- 
gen l'etenten  aus  den  Kreisen  der  Bahn- 
bediensteten und  deren  Hinterbliebenen 
stelig  in  einem  riesigen  Masse  zu- 
nimmt. Darum  tritt  auch  an  die  Bahnver- 
waltungen  gar  oft  die  Nothwendigkeit 
heran,  aus  anderen  Mitteln  zu  schimpfen,  um 
helfend  eingreifen  zu  kOniien,  und  zwar 
hauptsächlich  durch  Entnahme  von  Be- 
triebsgeldern ftlr  Unterstatzungszwecke. 
\\*ie  gross  diL  sos  Hi  dürfnis  ist,  sei  durch 
einige  Ziffern  illustrirL 

Die  k.  k.  Oesterreichischen 
S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  e  n  hah(.ii  für  rnti.  t  - 
stUtzung!$zwecke  [einmalige  Unterstützun- 
gen und  fortlattfende  Gnadengahen]  aus 
Betricbsgelderii  i:n  Jahre  1895  205.963  fl. 
verausgabt.  Die  K  a  i  s  e  r  F  e  r  d  i  n  a  n  d  s- 
Nordbahn  hat  im  Jahre  1895  an  der- 
artigen rnterstützunj;!,'!]  für  das  acti\c 
Personale,  wie  aucli  lür  Invalukn,  Witwcu 
und  Waisen  von  Bediensteten  29.596  fl. 
verwendet.  Die  seitens  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn  an  die  niclupLiisions- 
berechtigten  Beamten,  deren  W'itwen 
und  Waisen  bezahlten  Gnadengehalte  er- 
reichten mit  Ende  1895  die  Jahreshöhe 
von  198.808  fl.  Bei  der  Oesterreich!- 


j  sehen  Nord  westbahn  und  SUd-nord- 
I  dentsdien  Verbindungsbahn  waren  Ende 

'  i'^Q5  ^I^  I\-rsuneii  im  Bczufjc  von 
:  Gnadengaben  [InvalidenlölmenJ,  wozu  im 

genannten  Jahre  36.081  fl.  erforderlich 

waren. 

Die  beziiglicljen  Leistungen  aikr 
Eisenbahnen  hier  anzuführen,  würde  zu 
viel  Kaum  erfordern;  diese  Isur/t-ii  .\;.- 
gaben  genügen  schon,  um  zu  ZLigcu, 
dass  dort,  wo  ein  gerechtfertigtes  Be- 
dürfnis vorliegt,  die  Eisenbahn-Verwal- 
tungen —  ob  es  nun  grosse  oder  kleinere 

:  Unternehmungen  sind  —  sich  bemUhen, 
zu  helfen  und  ihren  Bediensteten  den 
harten  Kampf  ums  Dasein  zu  erleichtem. 

So  hätten  wir  denn  in  ;^^c Jrän^tcr 
Kürze  die  wichtigsten  Wohlfahrts- Ein- 
richtungen der  österreichischen  und  ge- 
meiüs  inu  ;!  I".iv[  ))b. ihnen  besprochen.  Es 

.  wurde  im»  seitens  der  üahnverwaltungen 

I  ein  so  reidies,  so  instructives  Materiale 
zur  Verfügung  gestellt,  dass  wir  —  dieses 
dankend  erwähnend  —  nur  doppelt  be- 
dauern mOssen,  diesem  Thema  hier  nicht 
mehr  Rnum  widmen  zu  kfinnen. 

Grosse  .Surnnun  wurden  aufgewendet, 
bedeutende  Capitaliun  wurden  ange* 
sammelt,  um  den  Eisenbahn  -  Bedien- 
steten und  ihren  Familien  Versorgungs- 
genUsse  gewähren  zu  können,  ihnen 
sammt  Frauen  luid  Kindern  im  Erkran- 

i  kungsfalle  Hilfe  zu  bieten  und  ihnen 
auch  in  anderen  Wechselfällen  des  Lebens 
hilfreich  zur  Seite  zu  stehen. 

Am  Schlüsse  des  Jahres  1895  waren  in 
jenen  Institutionen,  welche  nur  den  Krank- 
heitsfall, die  vorübergehenden  Unter- 
stötzungen und  die  dauernde  Altersversor« 

tj;nnL;  lietreiTeu,  al>i)  in  deti  I'etisii  »iis-,  he- 
i  ziehuugsweise  Frovisionsfonds,  Kranken- 
•  und  Unterstatzunga-Cassen  und  Stiftungen 
für  die  Bediensteten  der  österreichischen 
1  Eisenbahnen  [inclusive  der  gemcui.saiacn 
\  Bahnen]  rund  53  Millkmen  Gulden  an- 
i^esainrnelt  und  welch  grosse  Capitalien 
bind  Hl  den  Unfallscassen,  Spar-  und  Vor- 
schuss  -Vereinen,  Arbeiter-Colonien  und 
all  det)  andet  t  u  W«  ihlfahrts-Einrichtungcn 
für  Eisenbahu-ÜcJicnsteti.  JundirtI 

Wie  enorm  der  Aufschwung  auch 
auf  diesem  Gebiete  in  den  letzten  fünf 
Decennien  war,  zeigt  folgende  Zusam- 
menstellung : 


^ 
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\'t  1  iiiiHjfii  in  Ciuldcn 

■"^stcrr.  Währung 

Ende  1895 

Ende  ivsy 

F.ikIc  1S78 

Ende  iVi^ 

Endel858 

Pensions-  und  Pro- 

visioiisfoiids  .  . 

43^33196 

24,345.090 

7,065.146 

832.416 

AndcrweitiKC  Ver- 

sorj;ui)j;:sfünds  . 

106.457 

6.000 

Krankenkassen .  . 

1,3  "5.495 

Unterstülzungs- 

j  2,055.295 

1,643.141 

355  199 

349 

cassen  .... 

1,387.107 

Stiftun^^en    .    .    .  { 

1,008.306  ' 

574.094 

295.000 

209.000 

Summa 

52,920.<*.S<) 

.)  5,968.585 

26,2X3.231 

7.62Q.345 

832.765 

«37-W 

Wir  nehmen  in  <)hi<rcr  ZusanniKn- 
stcllimg  statt  des  Jahres  18S8  das  Jahr 
1887,  weil  hier  die  anlüsslich  des  vierzig- 
jährigen Regicrungs-Juhiläiun.s  Sr.  Maje- 
stät des  Kaisers  in  der  Kisenhahn-Ah- 
theihing  der  jubilüums-(  lewcrhe-.Vusstel- 
hing  [Frühjahr  1888]  von  den  Eisen- 
bahnen publicirten  Daten  angegeben 
sind. 

Vieles  wurde,  wne  wir  gesehen 
haben,  bereits  geschaffen  und  den- 
noch gibt  es  noch  immer  so  Vieles  zu 
schaffen  auf  dem  Cebiete  der  VVohl- 
fahrts-Einriehtimgen,  wenn  die  folgenden 


.schiincii  Diclitei  Worte  zur  Wahrheit 
werden  sollen : 

»Dasist  der  grösste  Vortheil  für  die  Menschheit, 
Dass  jeder  fUr  den  Andern  Alles  thue 
Und  Jeder  von  den  Allen  es  empfange. 
Wie  wenif?  bringt  der  Einzelne  dem  Ganzen  - 
Wie  viel  empfängt  der  Einzelne  von  Allen. t 

Den  Kern  dieser  Worte  enthält  der 
Wahlspruch  unseres  erhabenen  .Mon- 
archen :  »Viribus  unitis!«  in  Kürze 
und  dennoch  so  umfassend.  Möge  dieser 
Wahlspruch  auch  die  weitere  Ausgestal- 
tung unserer  Wohlfahrts-Einrichtungcn 
beseelen  —  das  walte  Gott! 


A  n  h  ci  I  i  g. 
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1.  Geschichte  der  Eisenbahnen  in  Ungarn. 


Vom  Jahre  1867  bis  zur  Gegenwart. 

Von  JOSBP  GONDA. 


MIT  der  stiiatsreclitlichen  Trennung  der  r.ändcr  der  ungarischen  Krone  von 
der  westlichen  KcichshilUtc  im  Jahre  l!S()7  erlangte  auch  das  Kisenbahn- 
wescn  Ungarns  seine  vollkommene  Selbständigkeit  und  nahm,  bedingt 
durch  die  vielfachen  Unterschiede,  die  sich  in  Staats-  und  vi  ilksw  ittlischaf'tlicher 
Beziehung  ergaben,  einen  unabhängigen  Entwicklungsgang,  dessen  Erfulge  in  der 
raachen  Ausbildung  des  ungarischen  Verkehrswesens  und  in  dessen  nrlUcklicher  Rflck- 
wirkun«;  auf  IlamKl  und  Industrie  mit  unverkennbarer  Klarheit  zu  Tai^e  treten. 

l'rotzdem  das  Eisenbahnwesen  Ungarns  also  keineswegs  zu  den  gemeinsamen 
Angelegenheiten  der  Monarchie  zählt,  erschien  dennoch  bei  den  vielfachen  Be- 
ziehun<ien,  die  gerade  auf  diesem  Cichiete  zwischen  beiden  Staaten  sich  ergaben, 
die  Aufnahme  dieses  wichtigen  Theües  der  jüngsten  Culturgeschichte  Ungarns  in 
diesem  Werke  geboten. 

.Manche  Phase  der  Entwicklung  des  Verkehrswesens  in  beiden  K'cichshälften 
wird  nur  dann  verständlich,  wenn  die  Verhältnisse,  sow-ohl  diesseits  als  aiuh  jen- 
seits der  Leitha,  in  Berücksichtigung  gezogen  werden.  Vorwiegend  der  Zweck, 
eine  objective  Darsteiluti^^  der  ungarischen  Eisenbahu-(  kschiclue  in  einem  Werke 
ZU  ermöglichet),  das  durch  dessen  Widmunti'  für  den  Mon.irchen  auch  für  den 
seines  Kmiigs  dankbar  gedenkenden  Ungar  Bedeutung  hat,  wenn  auch  die  veran- 
lassende Ursache  der  Herausgabe  dieses  Werkes  die  österreichische  Reichshälfte 
betrift't.  war  für  die  nachfolgenden  Beitrüge  richtunggebend.  Mitbestinuncnd  musste 
es  für  die  ungarischen  Mitarbeiter  sein,  ein  Werk  zu  unterstützen,  das,  von  Collegen 
ins  Leben  gerufen,  in  erster  Reihe  sich  die  Aufgabe  stellt,  endlich  ein  wahres  Bild 
der  grossartigen  Entfaltuiv^  des  Kisenbahnwesens  in  flcsterrcich  und  in  Ungarn  zu 
bieten,  ein  Werk,  das  neben  eminent  fachwissenschaftlichen,  auch  humanitären  Zielen 
dient  und  daher  in  jeder  Hinsicht  ab  ein  Denkmal  kameradschaftlichen  Zusammen- 
wirkens unseres  Standes  für  wahrhaft  edle  Zwecke  gelten  soll. 

♦  ♦  ♦ 

Die  Vorzeichen  der  wirthschaftlichen  '  einige  Jahre  früher  in  vielverheissender 

Sturm- und  Ürangperiode  Ungarns,  die  auch  Weise  bemerkbar. 

auf  dem  Gebiete  des  Communications-,  ;       Zu  Anfang  der  Sechziger-Jahre  begann 

hauptsächlich  aber  des  Eisenbahnwesens  das  seit  1849  erstarrt  gewesene  politische 

sozusagen  mit  dem  ersti  ii  7". >l:  .  der  Wieder-  und  volksw  irthschaftliche  Leben  Ungarns 

geburt  der  staatlichen  .Selbsutndigkeit  im  ,  zu  pulsiren.    Wenn   sich   dasselbe  auch 

Jahre  1867  eintrat,  machten  sich  schon  |  zufolge  des  neu  geschaffene,  im  Lande 
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mir  als  IVhct  ij,ani:ssfadiuni  betrachteten 
Regicrun{;ss\ Sterns  in  Thaten  zu  äussern 
noch  nicht  vermochte,  bewiesen  doch 
die  sciton-;  ^;cincr  Hevfilkcnir.^  q,L\iusserten 
Wünsche,  dass  Ungarn  gesunden  Zielen 
en  t  egenstrebte. 

Dem  edlen,  für  das  Wohlergehen  seiner 
Völker  besorgten  Herrscher  bot  das  dem 
Jahre  1867  vorangegangene  Lustrum  in 
volkswirthschaftlicher  Hinsicht  manche 
erfreuHche  Erfahrungen,  die  geeignet 
waren,  das  »Vertrauen  in  die  avitische 
Tugend«  der  ungarischen  Nation  zu 
wecken.  Und  dieses  allm'ihlich  wachsende 
Vertrauen  sollte  gar  baid  der  unerschöpf- 
liche Quel)  der  väterlichen  Liebe  des  ge* 
kr<">ii1en  Königs  zu  seinen  von  uner- 
schütterlicher Treue  beseelten  Ungarn 
werden. 

AtK-h  in  der  Entwicklung  des  Eisen- 
balnnvesens  Ungarns  zur  Zeit  als  die 
heilige  Stephanskrone  das  gesalbte  Haupt 
noch  nicht  hcrilhrt  liatfi-,  finden  \\ir  Uc- 
weise  der  gütigen  königlichen  Fürsorge 
für  ungarische  Interessen. 

Die  a.  h.  .Signatur  brachte  manche 
mit  Eisonbahntragen  zusammenhangende 
Angelegenheit  in  rascheren  Gang,  wenn 
die  .Schwerfälligkeit  des  amtlichen  .Appa- 
rates derselben  hemmend  in  den  Weg 
getreten  war.  Diesem  günstigen  Umstände 
kann  es  zugeschrieben  werden^  dass  fär 
die  Scli  ift'iing  eint;:^er  sehr  wichtiger 
ungan^i^licr  Ei^^niuihuc:),  deren  (".on- 
cessionirung  oder  Vollendung  erst  in  der 
constitutionellen  .Aera  erfolgte,  bereits  seit 
Anfang  der  Sechziger-Jahre  eifrig  v«)r- 
gearbeitet  war. 

Um  ein  khui.";  und  vi ill<;t:iiuiii:;c';  Hill.', 
der  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  m 
Ungarn  nach  dem  Jahre  1867  entwerfen 
zu  kiinnen,  müssen  wir  auf  die  oln  n  an- 
gedeuteten und  wenig  bekannten,  zumeist 
nur  in  Archivacten  bewahrten  Momente 
zurückgreifen. 

Nach  Wiederherstellung  des  königlich 
ungarischen  Statthaltereirathes  in  Ofen 
und  der  Itöniglich  ungarischen  Ilofkanzlei 
in  Wien,  ward  diesen  .\enitern  wiederholt 
Gelegenheit  geboten,  sieh  mit  Eisenbahn- 
fragen zu  befassen;  TVivatuntemehmer, 
Geldinstitute  und  N'ereine.  Stadtgeineinde- 
und  Comitats -Vertretungen  unterbreiteten 
Projecte  fUr  einzelne  Eisenbahnstrecken 


und  g.nnzc  Net/e.  I^te-^en  I'roiectcn  w.r 
die  betürwortung  des  Statthaltereirathes 
grSsstentheils  schon  im  Vorhinein  ge- 
sicliert.  hallo  doch  diese  Landesstidlc  ein 
richtiges  Verständnis  für  die  grosse  volks- 
wirthschaftliche  Tragweite  der  Eisen- 
bahnen ;  lu'sehäfti^len  sich  doch  mehrere 
Käthe  der  Statthalterci  selbst,  wenn  auch 
indirect,  mit  Eisenbahn-Projecten.  Das 
Memorandum,  welches  der  Landes- 
A^riculturverein  im  Jahre  1862  »in  An- 
gelcgcnbeit  der  ungar  ischen  Eisenbahnenc 
ausgearbeitet  hatte,  kann  mit  Beriick- 
sichtigung  des  Umstandcs,  dass  die 
meisten  Beisitzer  des  Statthaltereirathes 
auch  bei  diesem  Vereine  leitende  Stellen 
inne  hatten,  füglich  auch  als  Werk  dieser 
Landesbehörde  betrachtet  werden. 

Auch  war  es  sicherlich  kein  Zufall, 
dnss  an  der  Spit/e  der  Männer,  die  sich 
um  die  C^oncession  der  Pest-Lo«»oncz- 
Neusohler  Eisenbahn  —  jenes  Unter- 
nehmens, welches  seinLr/eit  so  viel  von 
sich  reden  inachte  —  beworben  hatten, 
das  Mitglied  des  Statthaltereirathes,  k.  k 
Hofrath  Josef  von  Havas,  stand. 

Die  Geschichte  der  Entstehung  dieser 
Eisenbahn,  welche  kurz  nach  ihrer  Fertig 
Stellung  in  den  Besitz  des  ungarischen 
Staates  überging  und  derart  der  Ansatz 
des  mächtigen  Netzes  der  Königlich 
Ungarischen  Staatseisenbahnen  wurde, 
bietet  ein  sm]Ji  ititorc-^santes  Rild  Jer 
auf  das  EisenlMlmuc-L-u  und  das  volb- 
wirthschaftliche  Leben  jener  Zeit  über- 
haupt Eintluss  übenden  \  crli.iltnisse.  d.iss 
wir  es  keinesfalls  «ntcriassen  köniieu, 
uns  mit  derselben  sowie  mit  der  gleich- 
/tili^cn  N'Mri^üSchichtc  einiger  anderen 
Hahnen,  anschliessend  an  die  Ausführun- 
gen im  ersten  Theile  dieses  Werices,*! 
hier  eingehender  zu  befassen. 


RiicmUk  auf  die  Zeit  1860-1867- 

Die  im  Jahre  1860  gegründete  »Sient- 

Istvän  .Steinkohlenbergbaii-Actii !i-Gesell- 
schaft '  [ » Salgö  -  tarjäni  Szent  -  Istvän 
köszenbänya  reszveny  tirsulat^]  liatte 
sich  unter  Anderem  auch  cur  Au^he 

•)  Viil.  Bd.  I.  I.  !  heil,  H.  Strach:  G«- 
schichte  der  Eiseubahitea  Oesterreich-L'og^i^"^ 
von  den  ersten  Anfingen  bis  sur  Gq^s^"^- 
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gestellt,    »eiiR-  /nr  ni>nau  führende,  den 
Umständen  entsprechead  mit  Üanipf-  oder  , 
Pfepdekraft  zu  betreibende  Eisenbahn  zu  j 
erbauen,    sobald   der  Steinkohlenhandel 
eine  solche  Ausdehnung  erreicht  haben 
wflrde,  dass  derselbe  mit  gewöhnlicher 
Achstracht  nicht  hefriediy;t  werden  konnte, 
oJer  aber,  wenn  die  Eisenbahn  einen  viel  i 
grösseren  Nutzen  versprechen  würdet.  { 
DemgemäSS  hatte  die  Cjcsellscliatt  bereits 
in  der  zu  Pest  am  20.  Si  pti  ruber  tSfvi 
ab{>;ehaltcncn    Geneialv  i.i>aiiuuluuj;    die  , 
Nuthwendiskcit  dieser  Bahn  anerkannt,  f 
und  ein  ('.omit6  mit  der  Autjj;abe  betraut, 
>uach  vorheriger  ürientirung  die  nüthigcn 
Schritte   behufs  ehebaldigen  Zustande-  j 
kommens  der  Halm  zu  nTitfrnebnu'in. 

Das  Comite,    bestehend  aus   Baron  1 
Albert  Prönay,  Director  der  Anlehens*  | 
gcscliilfte  der  un<;arischen  Boden-Credit- 
Anstalt,  den  ätatthaltereirättien  Ladislaus  j 
V.  Korizmics  und  Josef  v.  Havas,  | 
dem  Richter  der  Septemviraltaful  Kduard 
Fiuck,  dem  Banquier  Jakob  Rohen, 
und  dem  Ingenieur  Johann  Breilich, 
reichte  noch   im  Jahre  1861    ein   Con-  ' 
ccssions-Gesuch    beim   Statthaltereirathe  j 
ein,  in  welchem  hcrvorj^ehoben   wurde,  ' 
dass   die  Szent-Istvin    Bergbau-Gesell-  | 
Schaft  die  von  ihrer  zu  Sal;^i'>-T.ii  jan  im  ' 
Neogräder  Comitate  gelegenen  GewcrU-  1 
schalt   einerseits   Uber   l'dsztö,  Hatvan, 
Asznd,  Issaszeg  durch  das  Zagyva-  und 
Käkostlial  nach  Pest  —  und  andererseits 
Uber  FOlek  bis  Losoncz  geplante  Eisen- 
bahn  nicht  nur  zur   Wtfiachtung  der 
eigenen  Erzeugnisse,   sondern  auch  fUr 
den  öffentlichen   Verkehr   zu  erbauen 
wünsche.  Die  (jesuchsteller  wiesen   auf  | 
den  Umstand  bin,  dass  das  Zustande- 
kommen dieser  Unteraehnmng  nicht  nur 
im   Interesse  der  Bergbau  -  Gesellschaft 
lUge,  welche  in  die  Lage  versetzt  würde,  die 
Ausbeute  ihrer  umfangreichen  Bergwerke 
von  100.000  Centner  jährlich  auf  zwei  ' 
bis  drei  Millionen  Centiicr  zu  erh"iben.*)  i 
sondern  dass  dadurch  auch  dem  aiige-  j 
meinen  Wohle  unberechenbare  Vortheile  { 
erwachsen    würden.     Denn  abi^esfhen 
davon,   dass  die  SalgO-Tarjaner  Kohle 
durch  den  beabsichtigten  leichteren  Ver- 


*)  Heute  betifM^  die  jährliche  Ausbeute 
ungefähr  zehn  Millionen  Meter-Centner. 


kehr  lU'm  PtiMicum  um  einen  billigeren 
Preis  zugänglich  gemacht  werden  könnte, 
so  zwar,  das»  die  infolge  der  theuem 
Pracht  bis  Pest  pro  Centner  nur  inn 
8^—90  kr.  lieferbare  Kohle  fortan  blos 
55  -  60  kr.  kosten  dtirf^e  und  auch  Wien 
statt  der  mit  1  fl.  30  kr.  be/  ihltm  preussi- 
schen  Louisen-Kuhle  mit  Salgo-  Tarjäner 
zum  Preise  von  qo  kr.  versehen  werden 
könnte,  würde  ühertlies  der  erweiterte 
Betrieb  der  Kohlen-Bergwerke  den  Krwerb 
der  dortigen  armen  Bevölkerung  vermeh- 
ren und  sicliern.  Die  Eisenbahn,  welche 
mit  diT  Zeit  au:  !i  Ii  i  >  i  ;i  die  I>eri;- 
s  t  a  *.!  i  e  fortgesetzt  werden  könnt  e, 
wUrde  Handel  und  Industrie  heben  und 
den  W'oldstand  des  Landes  fiirdern. 

Die  Baukosten  waren  mit  10,080.000  Ü. 
präliminirt.  Die  Kohlenbergbau-Gesell- 
sclmft  siilltc  iintiT  Mnditicirung  ilirer 
Statuten  zu  einer  »Steinkohlcn-Bergwerks- 
und  Eisenbahn-Actten-Gesellschaft«  um- 
gestaltet werden 

Der  Statthaltcreirath  unterbreitete  im 
Wege  der  kttnigtich  ungarischen  Hof« 
kanzlei  das  Gesuch  in  einem  beArworten- 
den  Vortrage  an  die  a.  h.  Stelle.  Die 
k.  k.  Hofkanzlei  ihrerseits  sah  sich  ver- 
anlasst, die  Bitte  der  Gesuchstcller  aui 
da««  Wärmste  /ai  untiT-tüt/.cii  uiiJ  von 
liirein  Siaiidpunkle  sich  lür  die  Bewilli- 
gung der  nachgesuchten  Eisenbahn-Con> 
cession  im  PriuLij^e  auszusprechen,  »um- 
soraehr,  als  die  Ciarantie  für  das  Zustande- 
kommen des  Unternehmens  nicht  nur  in 
den  der  Go>Lll>cliaft  angehörigen  Pers<)n- 
licltkeiten,  sondern  auch  in  dem  Vereins- 
verm&gen,  welches  ausser  dem  Betriehs- 
( Kapital  in  einem  liegenden  Bcsit/  \(iti 
mehr  als  14.000  Joch  besteht,  zu  finden 
sei«.  [\'gl.  Abb.  84.] 

Obzwar  die  Ivingabe  den  Anforde- 
rungen des  Eisenbahn-Concessions-Ge- 
setzes  vom  14.  September  1.S54  nicht 
entsprach,  nach  welchen  vorerst  die  Be- 
willigung der  Vorarbeiten  hätte  eingeholt 
werden  sollen,  das  Gesucli  aber  schon 
mit  dem  gehr>rig  atisgearbeiteten  Bauplan 
und  dem  Kostenüberschlage  versehen 
war,  hatte  die  Hof  kanzlei  dasselbe  doch 
an  das  k.  k.  Kriegsministerium  und  «.las 
k.  k.  HanJelsministerium  behufs  Ein- 
holung des  Gutachtens  dieser  beiden 
Regierungsstellen  weitergeleitet. 
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Auf  die  bczüj^liclie  Zusciiriu  vuiu 
12.  April  iH62  erklärte  das  Handelsmini- 
sterium bereits  am  iy  M  ii  1862  im  Kiii- 
vcrständnisse  mit  üciu  Kne^ismiiüsterium, 
dassgegen  die  Herstellung  der  proj^Ctiften 
Locomotiv- Eisenbahn  weder  vom  mili- 
tärischen noch  vom  national<"iconomischen 
Standpunkte  ein  Anstand  obwalte. 

Welche  Wichtigkeit  die  österreichische 
Regiennig  diesem  Unternehmen  beige- 
im>SLn  hatte,  «ijcht  aus  dem  Umstände 
hervor,  dass  das  Handelsministerium  die 
Szent-Istvän  Rerghau-Gesellschaft  durch 
die  küni^'icli  un^at i^^lic  Tlnfkanzlei  aut- 
fordern liess,  die  vorbereitenden  Ma.ss- 
regeln  und  insbesondere  die  technischen 
Vorarbeiten  mit  >  t  h  n  1 1 1  i  c  h  s  t  e  r  B  e- 
schleunigung<  in  Vollzug  zu  setzen, 
um  die  a.  h.  Concession  zum  Bau  und 
Betrieb    der  Hnhn    erwirken  zu  ki'mnen. 

liet  der  (.^ouccsäinjiuiiny  musslc  jedoch 
ein  Umstand  besonders  berücksicl)ti<Jt 
werden.  I>crTliLiss-Misenbalm-(iesellschaft 
war  ii.iuiiiv,li  III  ihrer  Concessions-Ur- 
kunde  das  V\)rrecht  zum  Ausbau  einer 
von  Pest  nach  Miskolcz  führenden  Eisen- 
bahn zugesichert*)  und  die  Gesellschaft 
hatte  soj^ar  die  VerpHichtunfi,  diese 
Bahnstrecke  bis  Ende  1862  zu  vollenden. 
Durch  a.  h.  Entsehliessun^f  vom  3 1 .  Januar 
1859  wurde  die  Tlieissbahn  bekanntlich 
von  der  Verpflichtung  der  Einhaltung 
dieses  Tennines  enthoben,  und  zwar  ge- 

^L-liali  dies,  wie  ilas  H,iihk']>iiiiiiistoriuiii 
berichtet,  »in  Anbetracht  des  Umstandes, 
dass  die  Linie  Pest«Miskolcz  nicht  nur 
dem  Erträgnisse  der  übrigen  Tlieissbahn- 
Linicn,  insbesondere  jenem  der  Linie 
Miskolcz-Debreczin-Czegied  sehr  abtrSg- 
lieh,  sondtni  aucli  Hir  dvn  Staatsschatz 
mit  RücksiclU  aul  die  der  desellschaft 
gewahrte  Garantie  für  ein  5 '/.-."■'o'^'-'s 
Erträgnis  des  Anlage*CapitaU  nachtbeilig 
wäre  * . 

Noch  im  Jahre  1862  hielt  man  es  mehr 
im  Interesse  der  Theissbahn  gelegen,  An- 
schlüsse an  die  seinerzeit  bereits  projectirtc 
Siebenbürgische  ICisenbalin  sowie  an  die 
mährischen  und  galizischen  Linien,  als 
mit  der  Hauptstadt  Pest  zu  erlangen,  und 
auch  einer  kürzeren  Verbindung  zwischen 

Vj;l.  Bd.  I,  I.  Tlicii,  H.  Strach;  Ver- 
kauf der  Staatsbahnen,  Seite  549. 


.  Ivaschau  und  Pest  mass  man  eine  gerin- 
gere Bedeutung  bei. 

Es  winde   d<.:v  S;>:ent-Istvan  Bergbau- 
Gesellschati  ualic^-lcgt,  sich  zu  vcrpflich- 
j  ten,  im   Kalle  der  Erlangung  der  Con- 
cession   die    Bahnstrecke  Pest-Ilatvan 
gegen    angemessene   Entschädigung  an 
die   Theissbahn-Ge.'^i  Ksch alt  abzutreten, 
j  sobald  diese  Letztere  die  Bahnstrecke  von 
I  Hatvan  bis  Miskolcz  ausbauen  wOrde. 

Schon  am  22.  December  1862  war 
I  die  ungarische  Hof  kanzlei  in  der  i^ge, 
I  das  ihr  seitens  der  Statthakerei  behufs 
I  Vorlage  ar;  d\v  ,1.  Ii.  Stull'.'  nlicrmittelte, 
I  entsprechend  ausgestattete  Conces.sions* 
I  Gesuch  zur  weiteren  Verhandlung  dem 
Ministeriinn  für  Handel  und  Volkswirth- 
I  Schaft  niitzutheilcn. 

I  Unterdessen  hatte  sich  den  Con- 
cessions- Bewerbern  der  Prinz  August  von 
o  b  u r  g- ( i  o  t  h  a,  der  königlich  unga- 
rische Hofkanzicr  Graf  Anton  Forgäeh 
und  Graf  Josef  Fiir^t  ich,  Baron  .Simon 
.Sina,  Graf  Franz  GzebriAn,  Baron 
Hermann  P  o  d  m  a  n  i  c  z  k y  und  die  Erben 
des  weiland  Paul  von  Gyttrky  ange- 
schlossen. 

Nach  den  Vorlagen  war  die  Bahn  in 

I  einer  Länge  von  etwa  21  Meilen  [157  ktn] 

I  mit  14  Stationen  projectirt;  darunter  die 
Station  »an  der  Donau  bei  der  .Soroksärer 

j  Linie  zu  Pest«,  die  allerdings  seinerzeit 

i  nicht  zur  AusfÖhrung  kam. 

Die  Baukosten  warcti  pm  N!ci!e  mit 
692.915  ti.  57  kr.,  für  die  ganze  Strecke 
zusammen  mit  18,000.000  fi  veranschlagt. 
Unter  den  projectirt  f^cwescncn  I^au- 

1  objecten  verdient  besonders  »der  Donau- 

I  quai  in  der  Nähe  des  sogenaimten  Lager- 
spitals an  der  Pestcr  nunan-Station« , 
dann  der  360"  [68a  5  «jj  lange  Tunnel 
bei   Somos-Ujfalu    hervorgehoben  zu 

I  werden. 

'  Die  Beschattung  der  erforderlichen 
(Jeldmittel  war  durch  Ausgabe  von 
(jo.ooo  Stück  .\ctien  ä  200  fl.  im  Ge- 
sanunt-NoininaKverthe  von  1 2,cxx>.ooo  tl. 

;  und  von  5'',°o'gen,  theils  Hypothekar-, 
theils  Priohtäts-Obligationen  ä  lOOO  Ü., 
500  tl..  200  fl.  und  IOC  fl.  im  Betrage 
Von  (i,ocx).ooo  Ii.  beabsichtigt. 

Die  sich  ganz  an  das  Einbegleitungs- 
sclu-eiben  der  Statthalterei  Idinende,  an 
das  Handelsministerium  gerichtete  Zu- 
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Schrift  der  unKanschen  Hofkanzlei  befür- 
wortete diesn)al  das  Ansuchen  der  Con- 
cessionswerber  wo  möglich  noch  würmer. 

In  dem  interessanten  Schriftstücke 
spricht  die  Hofkanzlci  unter  Anderem  die 
bej^ründete  Hoffnung  aus,  dass  die  projec- 
tirte  Bahn,  vom  Mittelpunkte  des  Landes 
ausgehend,    als  Waarcntransportmittel, 


Um  daher  das  Zustandekommen  des 
neuen  Unternehmens  nicht  unmi^glich  zu 
machen,  hatte  das  k.  k.  Handelsministerium 
von  der  Bedingung  abgesehen,  auf  (irund 
welcher  die  Pest-Losonczer  Eisenbahn 
auf  Verlangen  der  Theissbahn  dieser 
die  Strecke  bis  Hatvan  abzutreten  gehabt 
hätte. 


r 


Abb.  H|.    [Nach  dem  Original  im  küoigllch  ungarikcbcn  l.nndcuarchir.] 


nicht  minder  aber  durch  die  Personenbeför- 
derung eine  derartige  Zukunft  vor  sich 
habe,  dass  die,  seitens  der  Gesuchsteller, 
mit  ilY^%  berechnete  KentabilitJlt  des 
Unternehmens  gewiss  zur  Wahrheit  wer- 
den wird. 

Von  Seite  der  Concessions- Bewerber 
mit  der  Theissbahn-Gesellschaft  einge- 
leitete Verhandlungen  bezüglich  der  Pest- 
Hatvaner  Linie  scheiterten  jedoch  an  dem 
schroffen  Standpunkt,  den  die  Theissbahn 
dem  Projecte  gegenüber  einnahm. 


In  der  am  5.  Januar  1S63  unter  Zu- 
ziehung des  Vertreters  der  königlich  luiga- 
rischen  Hofkanzlei  im  k.  k.  Handels- 
ministerium abgehaltenen  .Sitzung  wur- 
den die  Concessions- Bedingungen  end- 
giltig  festgesetzt  und  schon  14  Tage 
später  war  das  Handelsministerium  in 
der  Lage  die  Mittheilung  zu  machen, 
dass  Seine  .Majestät  mit  a.  h.  Ent- 
schliessung  vom  H).  Januar  den  bevoll- 
mächtigten Repräsentanten  der  Szent- 
IstVi\n    .Steinkohlenbergbau  -  Actien-Ge- 
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Seilschaft  und  den  sich  ihnen  angeschlosse-  | 

neu   Mitf^ründern   die  aiiücsiichte  Con- 
cession    zum   Bau  und    Betrieb    einer  • 
Looomotiv-Eisenbahn  von  Pest  nach 

Neusi'lil  verlielK'ii  und  den  Entwirf 
der  bezüglichen  Cuncessiuns  -  Urkunde 
genehmigt  habe.  | 

Ntit    Htnvüli^un}^   des   Handels-  und 
Finanzministeriums  änderte   die  Clesell- 
schaft  noch  vor  Genehmijiunf^  der  Sta- 
tuten   ihre  Firma  im  J  hiess  von  da  ab :  | 
»K.    k.    priv.    r  c,^  l -  L <t s o n  c N e u-  | 
S  O  h  1  e  r  Eisenbahn  u  n  lI   S  /  e  n  t-  j 
I  s  t  V  ä  n    S  t  e  i  n  k  t)  h  l  e  n  Ii  e  r    b  a  u-  I 
Ct  e  s  e  11   c  h  a  f  t  *    (( !s.   kir.   szab.  Fest- 
Losoncz-beszterczebänvai  vasut  is  SsNlt* 
Istvän  kösz^nbänya  tärsulat]. 

Wie  die  eben  besprochenen  Einzel- 
heiten beweisen,  hatte  eine  Eisenbahn* 
Conccssions-Uewerbung  in  Ungarn  seiner*  . 
zeit  lange  amtliche  Wege  zu  passiren 
und  zo^cn  sich  die  Verhandluny;en  Jahre 
hindurch,  was  nicht  dazu  beitrug,  die  1 
Untemehmtmgslust  zu  fördern.  1 

Ein  an  und  tUr  sich  trautiger  riiiNt.iiiv! 
sollte    jedoch   den   Concessionsvverbern  < 
gar  bald  sehr  zu  statten  kommen. 

Zur  Beschleunigung  der  Angelegen-  [ 
heit  der  Pest-Loüuucz-Neusohler  £is>en-  > 
bahn  hatte  nämlich  der  in  Ungarn  im 
Jalire  1863  eingetretene  Nothstand  viel 
beigetragen.  Mit  Rücksicht  auf  diese 
Landescalamität  wurde  die  Kegehung 
der  Tr.Tce  «cliun  f;ir  den  30.  Juni  fest- 
gestellt.    Auj     .^4.    Juni     richtete     die  1 

ungarische  Hofkaiulei  eine  Note  an  das 

Finanzministerium,  in  welcher  die  von 
Seite  des  Staates  zur  Behebung  oder  doch 
theilweisei)  Linderung   der  llungersnoth 
anzuwendenden  Mittel  aufgezählt  werden  j 
und  betont  wird,  dass  dieser  sich  zu  • 
bedienen  nicht  nur  »(lesetz  der  Mensch- 
lichkeit« sei,  sondern  insbesondere  durch  1 
dieobwaltendenpoli tischen lUomente  I 
der  Regier'ni^  /i.r  Pnic'it  '_;onKtLl)t  v'.o'i.lt-. 

Als   das    i^eeignctste   Mittel   wurde  ; 
jenes  bezeichnet,  durch  welches  den  Hilfs-  | 
bedürftigen  die  Möglichkeit  geboten  wird, 
sich  durch  Arbeit  das  tägliclie  Brot  zu 
erwerben. 

Der  üntkanzler  lenkte  daher  die 
Aufmerksanikeit  des  l'inanzministcriums 
auf  die  Pest-Losonczer  I-äseiibalin,  deren 
Angelegenheiten  sich  in  einem  Stadium  1 


befanden,  dass  die  Unternehmung  >mit 

einiger  Unterstützung  von  Seite  des 
Staates  die  Arbeiten  nicht  nur  von  Pest 
bis  Losoncz,  sondern  auch  auf  der  fOr 

weitere  vier  lalirc  M>rbc!i,tltenen  Strcckv: 
von  Lusoncz  bis  Neusohl,  in  das  Herz 
der  oberongarischen  Cameral*  und  Mon- 
tanherrschaften, nach  der  fnr  den  30.  funi 
festgesetzten  cominissionellen  Begehung 
der  fertigen  Trace  unverweilt  beginnen 
und  nrichbaltig  durchführen  <  k(Snnte. 

»Hiedurcli  würden«  —  so  sjctzt  der 
Hdfkanzler  fort  —  »nicht  nur  die  Hilfs- 
bedürftigen auch  der  unteren  (lebend 
von  Pest  bis  Hat  van,  sondern  auch  die 
Bevivlkerung  der  oberen  Comitate.  welche 
diesen  Sommer  ohne  Erwerb  geblieben, 
dem  Winter  mit  Angst  und  Kummer  ent- 
gegensielit,  hinlänglich  Beschäftigung 
und-  ausreichenden  Erwerb  ünden.  Es 
käme  aber  auch  dem  Aerar  durch  die 
Verbindung  der  Bergstädte  und  der 
dortigen  ärarischen  Domäne  und  Gewerke 
mit  der  Landeshauptstadt  und  der  Staats- 
e  i-;^*nbalm  ein  namhafter  Vortheil  zugute, 
abgesehen  von  dem  nicht  zu  unter- 
schätzenden Gewinn,  welcher  aus  dem, 
umfangreichen  Absatz  der  Eisenbahn- 
ächieiien  aus  den  ärarischeu  Gewcrken 
gegen  prompte  Bezahlung  resultirenwOrde, 
weicht:  aivr  die  (iesellschaft  nur  dann 
leistet!  kaaa,  wenn  ihre  rrioritäls-Übli- 
gationen  schucll  und  vortheilhaft  ver- 
werthet  werden  können.« 

Zu  bemerken  ist,  dass  die  Eisen- 
bahn- und  Bergbau  -  Gesellschaft  nach 
ihrer  Ansicht  eigcntUch  keine  mate- 
riellen Opfer,  sondern  —  wie  sie  be- 
hauptete —  nur  eine  moralische  Unter- 
stützung der  Staatsverwaltung  wünschte, 
und  zwar  die  staattiche  Garantie  der 
Intere.ssen  der  zu  emittirenden  IMoiitats- 
übligationen.  Unter  dieser  Bedingung 
wurde  nämlich  der  Gesdlschaft  die  RmU« 
sinnig  ihrer  Werthe  von  mehreren  Bank- 
häusern in  Aussicht  gestellt 

Die  Gesellschaft  dachte  die  Uebemahme 
dieser  Zlnseni^.iranlie  seitens  de«;  Sta:itcs 
nur  als  reine  l  unasache  darstellen  zu  dür- 
fen, mnsste  doch  ihrer  Berechnung  nach 
das  ErtrÜLcnis  der  Eisc;;liahii  und  der 
Bergwerke  die  garantiüc  Summe  weit 
überschreiten.  Diese  Ansicht  thcilte  der 
königlich  ungarische  Statthaltereirath  und 
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die  ungarische  Hofkanzlei  im  vollen  b,tIm-Ar1><.ifLn  ;«n  mehreren  Strecken  auch 
Masse.  in  licr  Kiclitung  Losoncz - Xeusohl  und 

In  Angelegrenheit  dieser  Zinsen^arantie  eine  frühere  Vollendunfir  der  ganzen  Eisen« 
wurde  am  3.  Juli  in  d^r  königlich  bahn  Pest- Neusohl  ern,.\:Hcht  wünk  Uct 
ungarischen  Hofkanzlei  unter  dem  Vor-  |  den  weiteren  Verhandlungen  beharrte 
sitze  des  Ilufkanzlers  Grafen  Anton  j  jedoch  der  Pinanzminister  dabei,  dass  er 
Forffäch   eine   Besprechnni;   ah^chaltcn,     erst  dann  in  der  sein  kannte,  die 

an  welcher  sich  das  k.  k.  Fmanzministe-  a.  h.  lirmächtiguug  zur  Einbringung  einer 
rium  betheiligte,  und  zu  der  auch  die  '  die  Staatsgarantie  betreifenden  Vorlage 
Vertreter  der  Fisenbahn-Geselkchaft  zu-  zu  erliitten,  wenn  die  constituirende  Ver- 
gezogen  w  urden.  Sammlung  der  Actionäre  der  1 'est- Losoncz- 

Die  principiclle  Fraire,  ob  eine  Unter-  Neusohler  Eisenbahn  bereits  stattgefunden 
stützunj;:  seitens  der  Keyierunj;  für  die  habe  und  der  Statuten- Kntwurf  der  neuen 
Privatuntemehmung  Uberhaupt  zu  er-  l  Gesellschaft  zur  Genehmigung  vorlie<je. 
mdglichen  wSre  und  ob  eine  solche  Unter-  j  Es  entspannen  sich  sehr  lan<^w  ic^gc 
stOtzunj;  zur  Linderung  de»  Nothstandes  ,  schriftliche  Unterhandlungen  zwischen 
wesentlich  beitra«jen  würde,  ward  in  dem  Finanzmini^^terium  mu!  inicja- 
erster  Reihe  behandelt.  rischeu  lIofk;m/.lt;i,    \vuh;;i   das  Kisicre 

Im  Laufe  der  Besprechung  wies  der  an  seinem  Standpunkte  festhielt,  wJihrend 
Vnrsitzondr  auch  auf  den  Umstand  hin,  die  Letztere  für  die  Sache  der  (iesell- 
dass  aiiiasslich  der  im  besten  Zuge  schalt  eintrat.  Die  Hofkanzlei  trachtete 
stehenden  Actien-Subscription  verachte-  l  zu  beweisen,  dass,  wenn  die  Verband» 
dene  BewefigrUnde  VerdSchti;jnn'j:cn  de«;  lnn',-eri  he/n^rlich  der  zu  leistenden  StaatS- 
Lntemehmens  hervorgerufen  haben,  ins-  garanlic  erst  nach  der  Constituirung  der 
besondere  weil  an  der  Spitze  desselben  '  Eisenbahn  -  Gesellschaft  —  welche  fQr 
auf  dem  Felde  derartij^er  l'nteniehmun-  Mitte  September  in  .\ussicht  {genommen 
gen  minder  bekannte  PersünUchkciten  war  —  und  nach  Vorlage  der  Statuten 
stehen,  und  dass  es  dem  Unternehmen  j  in  An>;ritT  genommen  und  durchgeführt 
an  einer  hinreichend  soliden  Grundlage  werden  sollten,  sich  die  Absicht,  dem 
gebreche.  '  Xothstande   durch  den  Bau  abzuhelfen. 

Die  nächste  Folge  dieser  Besprechung  als  illusorisch  darstellen  würde,  da  unter 
war,  dass  das  k.  k.  Finanzministerium  |  solchen  Umständen  die  Arbeiten  im  besten 
schon  drei  Tat;e  später  einen  im  Kohlen-  Falle  erst  im  November  oder  gar  erst  im 
Wesen  bewahrten  Fachrauiui  zur  Be-  !  näch.sicu  I'rülijahr  beginnen  kömueii. 
fahrung  und  I'rhelnmg  der  geognostisch-  '  Als  die  Bemühun<Tcn  der  ungarischen 
bercnnännisclien  \'erlia!tnissL  der  S/.ent-  Hofkanzlei,  daü  Finanzministerium  für 
Istvän  Steinkohlen-Bergwerke  entsandte.  1  ihre    Ansicht    zu    gewinnen  erfolglos 

Auf  Grund  des  fachmännischen  Gut«  I  blieben,  schlug  die  Gesellschaft  ein  neues 
achtens  erklärte  der  Finanzminister  dem  Anskunft^niittel  v^r,  und  zwar  sollte 
Hofkanzler,  dass  —  obwohl  nach  den  der  L'nternehmung  aus  dem  für  das 
neuerlichen  Erhebungen  die  Ertragsfilhig-  Königreich  Ungarn  zur  Linderung  des 
keit  der  Szent-Istvan  Kohlenwerke  und  Nothstandes  zw  bewilli^ienden  Reserve- 
der  Pest-Losoncz-Neusohlcr  Bahn  mit  |  fonds  von  fünf  Millionen  ijuldeu  eine 
Vl^ahrscheinliehkdt  nicht  in  dem  von  den  {  Million  unter  der  Bedingung  zur  Ver- 
GrOndern  angenommenen  Masse  ver-  ttlgung  gestellt  werden,  das*-  die  Gesell- 
anschlagt werden  könne,  —  er  in  An-  1  schaft  sich  verpflichte,  diesen  13etrag  bei 
betracht  der  seitens  des  Hofkanzlers  au»-  |  Realisirung  ihrer  Prioritäts-Obligationen 
einandergesetzten  Gründe  dentsuch  ge-  unverweilt  zurückzuzahlen.  Hiedurch 
neigt  sei,  die  Uebernahme  der  Staats-  wäre  die  Eisenbahn-Gesellschaft  mit  Zu- 
gewähr für  Verzinsung  und  Tilgung  der  rechnung  der  ihr  zu  Gebote  gestandenen 
Hälfte  des  aufzunehmenden  ^oritäts-  j  eigenen  Geldmittel  in  die  La^^e  gesetzt 
Anlehens,  nämlich  vnn  4,500.000  fl.  zu  worden,  den  Hau  der  I  Vst  Sa!_"t)-Tar- 
befürworten,  wenn  dadurch  die  baldige  j  jäner  Strecke  unverwcüt  zu  begiimen  und 
gleiduseiti^  Inangriffnahme  der  Eisen*  |  während  der  ganzen  Bauzeit  fortzusetzen. 
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Die  Hofkaii/.lei,  auch  das  Fiiianz- 
miniBteriuni  waren  bereit,  auch  diesem 
neueren  Ansuchen  tlcr  rntemehinung 
zu  entsprechen.    Ks  jedoch  auch 

diesmal  nicht,  die  Anfxelegcnheit  s<>  rasch 
£U  erledigen,  als  es  im  Interesse  aller 
obwaltenden  Umstände  jjelegen  war.  Der 
Gnuid  der  neuen  Vcrzö(renin}r  war  die 
AutTassung  des  Finanznünisters  Freiherrn 
von. PI en er,  der  die  Lnsunj^  der  Sub- 
venlionslrai^je  nach  ;i.  Ii.  Zu■^tim^lung 
dem  Beschlüsse  des  Keichsrathes  zuge- 
führt wissen  wollte. 

Unterdessen  hatte  die  » f'est-Lrc-nr.cr- 
Neusuhler  Eisenbahn  und  ^zciU-lstvän 
Steinkohlenbergbau  -  Gesellschaftc  ihre 
constituirende  Generalversamnihnifj  am 
1 5.,  1 7.  und  iS.  September  abjrehalten, 
die  umgeänderten  Statuten  dem  könig- 
lich tin^ririsfV.L-n  St;itth:iltereirathe  v<ir- 
gele<.;t,  u:ul  m  der  a:si  2.  üctoher  abge- 
haltenen Sitzung  des  Kisenbahn-Comites 
konnte  der  leitende  Dircctur  desselben, 
Hofrath  Josef  von  Havas,  melden,  dass 
am  5.  (;)ct<»ber  mit  den  Arbeiten  auf  der 
Hatvan-Salgö-Tarjäner  Strecke  aus  eige- 
nen Mitteln  der  Gesellschaft  begonnen 
werden  wird. 

Die  Folgen  der  Langwierigkeit  der 
remltatlraen  Unterhandlungen  blieben 
niclil  aus.  ls  die  mit  den  dama- 

ligen ungarischen  Verhältnissen  vertrau- 
ten massgebenden  Kreise,  in  erster  Reihe 
die  ki'mi^Iie'i  uii^arisclie  Hofkanzlei  vor- 
ausgesehen hatte,  drängten  sich  die  vom 
Hunger  gepeinigten  Arbeitsuchenden  zum 
Hau  der  Hatvan-Kis-Terenneer  Strecke 
la  siilclien  Mengen,  dass  die  vorhande- 
nen Geldmittel  der  Gesellschalt  Imkl  er- 
schöpft »md  Arbeitcninnilu-u  bei  der  in 
Aussicht  >rent>nnneneii  L.ni>tLllun}»;  des 
Baues  zu  befürchten  waren. 

l-'m  dieser  drohenden  Gefahr  vorzn- 
beu<i;en,  ertheilte  der  Ilofkanzler  im 
eijjenen  Wirkungskreise  dem  ungarischen 
Stattludtereirathe  am  4.  November  die 
telegrapbische  Weisung,  der  Gesellschaft 
einen  V'orschuss  aus  dem  l.andcsfonds 
zu  gewähren,  damit  dieselbe  nicht  in  die 
Zwangslage  versetzt  werde,  die  Arbeiten 
einstellen  zu  müssen;  gleichzeitig  wandte 
er  sich  aber  dircct  an  die  Krone. 

Seine  Majestät  nahm  den  fnhalt  des 
von  Erzherzog  Rainer  vidimirten,  die 


Bitte    um   a.  h.  Geiiehiuigung  der  -'aus 
I  höheren  politischen  als  auch  polizeilichen 
Rücksichten  c    erfolgten  obenerwähnten 
VerfClgung  des  Hofkanzlers  enthaltenden 
Vortrages  mit  a.  h.  Entschliessimg  vom 
I  19.  November  genehmigend  zur  Kenntnis. 
'       Dadurch  kam  der  Hof  kanzler  in  die 
angenehme  Lage,  auch  bis  zur  erfolgten 
I  Sanctionirung  des  Gesetzes  über  die  aus 
I  Anlass  des  Nothstandes  in  Ungarn  zu 
gi  w  .UirLüde  .•\ushilfe  viele»  N'ntMeii'.cnden 
einen  Erwerb,  den  genannten  Eisenbaltnen 
;  aber  zur  Fortsetzung  der  begonnenen 
Arbeiten  Hilfe  in  Fnrin  \ou  \'insclins>en 
nach   iMassgabc   des   dringendsten  He- 
'  darfes  zu  bieten. 

Sn  w.ird  e<;  nif^crlivli,  der  Gesellschaft 
zur  l  urlsct/.ung  der  lüxiarbeiten  schon  in 
I  den  Monaten  NfULinber  und  December 
iSfi  ;  in  w  >  lelu  lUliehcn  Raten  von  6000  H. 
zusaiiuncu  ^4.000  ti.  Vorschuss  zukommen 
zu  lassen  und  weitere  Vorschüsse  bis  zum 
Betrage  von  400.000  fl.  ö.  W.  zu  be- 
willigen, welche  Summen  auf  das  Ver» 
I  mögen  der  Gesellschaft,  namentlich  aber 
i  auf  deren  Salgä-Taijäner  Kohlenberg* 
I  werke  sichergestellt  wurden.  BezQfi^ch 
'  der   Verzinsung   und   der  Rückzahlung 
erklärten  sich  die  Schuldner  mit  den  von 
a.  h.  Stelle  zu  stellenden  Bedingungen 

im  Vcirliitiein  ein verstaiidL'ii. 

Unterdessen  zogen  sich  die  Verband- 
Iimgen  bezOglich  der  Statuten  der  Ge* 

Seilschaft  zwischen  der  königlich  unga- 
rischen Hof  kanzle  i,  dem  Handels-  sowie 
I  dem  Finanzministerium  und  dem  Ver« 

!  treter  der  Eisenbahn-Gesellschaft  in  der 
I  schleppendsten  Weise  in  die  Länge,  bis 
,  endlich  atn  29.  Februar  1864  ^kieh  den 
<i!ii;^en  I\i-;j:ienif!i;ss-tel1cn  aiiel)  n<ieh  das 
k.  k.  rtUizeimnuslenuni  crk'iulc,  dass  es 
gegen  die  Fassung  der  während  der 
Verhandlungen  wiederholt  abgeänderten 
Statuten  nichts  einzuwenden  habe. 

Die  mit  a.  h.  EntSchliessung  vom 
1  23.  März  mit  den  a»tens  der  krmif^lich 
I  imgarischen  Hofkanzlei  \  nr;j;esLliiai;eiien 
Aenderungen   Lir luliini^ten  .Statuten  er- 
wiesen sich  aber  nur  zu  bald  als  nicht 
geeignet,  die  missliche  finanzielle  Lage 

der  ohne  Zinsengarantie  l> ineLSsionirten 
I  Eisenbahn  zu  bessern ;  im  Gegentheil,  es 
I  erschwerte  der  Wortlaut  derselben  die 
I  Aufnahme  eines  sich  dem  Unternehmen 
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bietenden  Priuritäts-Anlchcns,  das  zur 
Fortsetxung  der  Arbeiten  und  Aufrecht- 

erha'tttng  der  Ge>(.!lsohaft  selbst  unbe- 
dingt erforderlich  war. 

Mit  a.  h.  Entschliessang  vom  39.  Juni, 
respective  2S.  Juli  1H64  wurde  schliesslich 
die  ( iesclischaft  erniächti<rt,  zur  An- 
scl:;iffuii<r  des  liaucapitals  auf  den  In- 
haber lautendeTheilschuld  verschrt  ilntnjjen 
bis  zur  Höhe  des  einj^ezahiten  Aciicn- 
capitals  auszugehen,  und  y:lcichzcitig  ein 
6%ige8,  in  den  Jahren  1S71  bis  1S76 
rflckzahlbares  Frioritiits  -  Anlehen  von 
5,400.000(1.  ö.  W.  Silber,  ebenfalls  get^en 
Au»giibe  von  auf  den  Inhaber  lautenden 
Theilschuld  verschrei  b un  en  aufeonehmen . 
Die  Wiener  Bankhäuser,  mit  welchen  die 
Gesellschaft  in  Verbindung  trat,  machten 
jedoch  die  Pinanzirung  davon  abhän^^i^;, 
dass  der  .*>itz  uii  l  die  jfericlitliche  (Kom- 
petenz der  Gesellschaft  nach  Wien  ver- 
legt und  die  Geschäftsftlhning  nach  den 
iJestinmuni^cii  Jos  '''^tcrreichi^chen  Han- 
delsgesetzes einj^erichtet  werde.  Dies 
erforderte  eine  abermalige  Abänderung 
der  Statuten. 

Die  a.  h.  Geilt  lim  ij^ung  erfolgte  am 
28.  November  i8()4  mit  der  Bestimmung, 
dass  die  Angelegenheit  zut  ucitcien  Be- 
handlung dem  k.  k.  St.iatsjniinsterium 
zuzuleiten  sei.  Damit  wurde  der  ohnehin 
unbedeutende  EinHuss,  welchen  die  unga- 
rischen Landesstellen  auf  die  projectirte 
rein  ungarische  KisciilMhn  zu  üben  ver- 
mochten, nur  noch  mehr  geschwächt. 

Die  In  Aussicht  genommene  Finanz* 
oj^L  ratinn  missglückte  jedoch  vollkommen, 
was  zur  Folge  hatte,  dass  am  11.  Juh 
1865  über  das  Unternehmen  der  Concurs 
Verhäiii^t  wliJci»  iniissti.-. 

Ucber  die  Ursachen  dieser  Katastrophe 
wirft  jener  Vortr^  einiges  Licht,  welchen 
die  königlich  ungarische  Hofkaii/Ai  am 
5<  Juli  1866  in  Angelegenheit  der  Sanirunjr 
der  traurigen  Zustände  der  Eisenbahn  an 
a.  h.  Stcüc  unterbreitete. 

Dem  vm^äglichen  Elaborate  des  Re- 
ferenten der  Angelegenheit  bei  der  könig- 
licli  uiiL;at'i--i.  Ikii  IL 'fkan/,!^!.  Hnfrath 
Joliaiiu  vun  lia.rt!i<<s,  ciituclimen  wir 
folgende  Stellen : 

»Die  Abtreordneten  und  die  provi- 
sorische Massavervvaltung  der  in  Concurs 
gerathenen    Pest-Losonczer  Eisenbahn- 


Gesellschaft  sind  mit  dem  Gesuche  um 
die  Einleitung  geeigneter  Massnahmen 
eingesclirittoii,  Jurch  wel.'he  der  voll- 
Ständige  Ausbau  der  grösstentheils  bereits 
beendeten  Bahn,  die  Beendigung  des 
anhängigen  Concursvcrfahrens  und  die 
Tilgung  aller  für  den  bisherigen  Bau 
geleisteten  Verschlisse  wdrde  ermöglicht 
werden.« 

»In  diesem  Gesutlie  wird  die  missliche 
Lage,  in  weldie  das  Unternehmen  gerieth, 
dadurch  zu  rechtfertigen  gesucht,  dass 
der  (iesellschaft,  ungeachtet  der  ihr  von 
Seite  des  Finanzministeriums  im  Jahre 

1863  ertheilten  Zusicherungen,  die  in 
Aussicht  gesteilte  staadiche  Zinsen- 
i^  ii  iiuie,  auf  welche  hin  der  Bau  ohne 
hinreichende  Geldmittel  begonnen  wurde, 
nachträglich  verweigert,  und  selbst  von 
dem,  aus  dein  XotlistandsdarlLlirn  be- 
willigten Anlehen  von  1,000.000  fi.  nur 
der  Theilbetrag  von  400.OOO  11.  aus 
iLin  uni:„nschen  Landcsfonds  verabfolgt 
worden  sei.€ 

»Da  aber  trotz  des  Entganges  dieser, 
das  Zustandt-ki'iiinien  der  Buhn  wesent- 
lich bedingenden  staatlichen  L  iiicrstützung 
die  begonnenen  Arbeiten  ohne  Clefährdung 
des  ganzen  Unternehmens  nic!)t  unter- 
brochen weiden  durtten,  so  naiim  die 
Gesellschaft  in  dieser  bedrängten  Lage 
ihre  Zuflucht  zu  einem  anscheinend  viel 
versprechenden  Auskunftsmittel,  indem 
sie  ihre  Prioritäts  -  Obligationen  dem 
Wiener  Bankhause  Schuller  &  Comp. 
ZOT  Verwerthung  übergab,  und  von 
diesem   aucb    nn.h   in  der  am   30.  .Mai 

1864  abgehaltenen  Generalversammlung 
die  Mittheilung  erhielt,  dass  die  Ver> 
äusserung  der  oberwähn tcn  Actien  als 
gesichert  zu  betrachten  sei.  Bald  darauf 
meldete  aber  die  genannte  Firma  die  Ein- 
sftllun^  i!nc[  Zalilungen  an,  und  da  es 
sich  hiebei  ergab,  dass  die  Prioritäten 
der  Pest-Losonczer  Eisenbahn-GeselhHihaft 
unveräussert  geblieben  waren,  die  Gesell- 
schaft daher  über  keine  weiteren  Geld- 
mittel zu  verfügen  hatte,  war  sie  eben- 
falls  gentitlii^;!,  dun  (jau.  in--  bei  dem 
Pe^(cl  .Stadtgericlitc  au/umeiden  und  den 
W'eiterbau  der  Bahn  sofort  einzustellen. 
Nach  dem  von  der  Massaverwalttmg  zu- 
sammengestellten, dem  Gesuch  Ijciliegen- 
den  Ausweise  erreichen  die  Activen  die 
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Das  Eiseubahnwesen  in  Ungarn  seit  18Ö7. 


Höhe  von  6,808.251  fl.  21  kr.,  wahrend 
die  Passiven,  ohne  Hinzurechnung  der 
noch  niclit  crmitiiltvii  Heträge  ftlr  die  t-x- 
propriirtcn  GrUialc,  lvilü.ufifr  3,500  000  H. 
betragen.« 

►  Die  Gesuchstcller  sind  daher  der 
Ueherzeu;;uny;,  dass,  wenn  durch  irgend 
ein  entsprechendes  .Mitte!,  namenthch  durch 
die  a.  h.  Ertheilung  der  für  die  Prioritäts- 
Obli^ationen  bereits  in  Aussicht  gestell- 
ten Zinsen^arantie,  die  Verwerthunjr 
dieser  Papiere,  ferner  durch  die  vor- 
schussweise Bewilli^un;r  des  nach  dem 
llauberichlc  zum  tn/lichen  Ausbau  der 
Bahn  noch  erforderlichen  Betrages  von 
785.700  fl.  und  durch  die  Lieferunfr  vo« 
Schienen  aus  AerariaM'üsenwerkeTi  unter 
aiigetnessenen  ZahUingsfristen  der  Aus- 
bau ermöglicht  werden  wQrde,  nicht  nvr 
die  ijffnirviete  L'nternehmnnt;  f»erettet, 
sondern  auch  der  geleistete  \ Orschuss 
ptlnktlich  abgetragen  werden  konnte, 
wogegen  im  Falle  des  gprichtlichtn  \\  t  - 
kaufcs  der  ßalin  nicht  nur  die  l.utcr- 
nehmer  ihr  Capital  verlieren,  sondern 
auch  die,  lediglicli  durch  Prioritäten  be- 
deckten Forderungen  des  Acrars  und  des 
ungarischen  Landesfonds,  uneinbringlich 
werden  dürften.« 

Femer  wird  in  diesem  Vortrage  Ober 
die  seitens  des  Finanzministeriums  mit 
der  Gesellschaft  gepUogenen  Verhand- 
lungen berichtet,  welche  aber  nicht  zum 

Ziele  führen  k<n;ntLn.  ila  das  ^^ !rn'sturi;i:n 
solche  Bedingungen  stellte,  weiche  die 
Staatshilfe  illusorisch  gemadit  hätten. 
Von  dit-cn  Bedingungen  sei  nur  jene 
erwähnt,  welche  bestimmte,  Uass  die  Bahn 
in  den  ersten  Jahren  nicht  in  eigener 
Regie  c;eftlhrt.  Rondcrn  -an  eine  durch 
ihre  topographisclic  Lage  zur  pacht- 
weisen Uebemahnie  des  Betriebes  ge- 
eignete gn'»«sfre  lüsunbahn  -  Unterneh- 
mung« zu  überlassen  sei. 

Die  Hofkanzlei  berichtete  weiter,  dass 
mit  Intervention  des  ungarischen  Statt- 
haltereirathes  die  Punctationen  eines  ab- 
zuschliessenden  Uebcreinkommens  fest- 
gestellt worden  seien,  weiche  auch  seitens 
der  Gläubiger  der  Eisenbahn-Gesellschaft 
als  annehmbar  anerkannt  wurden.  H.i 
jedoch  die  Kealisirung  des  Uebercin- 
kommens  Geldmittel  erforderte,  Uber- 
liess  das  Finanzministerium  die  Initiative 


.  der  Durchführung  der  Hnfkanzlei  umso- 
I  mehr,  »als  es  sich  hieb^i  Li^entlich  um 
eine  spccilisch  ungarische  Angelegenheit« 
I  handelte. 

i  Bei  der  Sachlage  —  so  fährt  der 
'  Vortrag  fort  —  wo  ein  Unternehmen  in 
Frage  steht,  das  ohne  die  Zusicherung 
der  .Staatsgarantie  vielleicht  niemals  zu- 
stande gekommen  wäre,   darf  man  es 
wohl  eine  Ehrenpflicht  der  Regierung 
i  nennen,   dass   dasselbe   nicht  fallen  ;^e- 
i  lassen,  das  Interesse  Jener,  die  im  guten 
I  Glauben  dem  Unternehmen  (Jpfer  gebracht, 
gc-scli'il/t    und    difür     Sit^l-  L;ctta:j,en 
,  werde,  dass  die  im  Unternehmen  bereit^! 
I  verwendeten  Summen  nicht  durch  eine 
;  gewinnsUchtitre   und   fii;cnnüt/im.-  Agio- 
,  tage  ausgebeutet  werden.    Diese  Kück- 
I  sichten  wären  auch  dann  massgebend, 
wenn   sicfi   ir'-"-ien  die    An>chnuun^  de^ 
k.  k.    Finanzministeriums,    uonach  sich 
an  die.^e  Bahn  nur  ein  spccifisch  unga* 
risches  Interesse   knüpft,  nitlits  irinnern 
Hesse.    Allein  diese  Ansicht  wii.'^vl^  nur 
dann  den  Anschein  der  Gründlichkeit  für 
sich  haben,  wenn  bei  dem  Bau  der  Bahn 
lediglich  die  bereits  bewilligte  Strecke 
'  Pe.st-Losoncz-Ncos<)hl   in   Aussicht  ge- 
;  nommen  wird,  obschon  sie  auch  in  die- 
i  sem  Falle  zur  Hebung  der  ärarischen 

Risenindustrie  und  des  Hol/ii  indi  Is 
j  wesentlich  beitragen  wUrde.  Bekanntlich 
I  ist  aber  diene  Bahn  bestimmt,  sich  später 

über  S/iK-~,tn  an  die  ndLidicr^L-r  T?iilin  anzu- 
schliesseii,  wodurch  sie  eine  hervorragende 
Bedeutung  für  die  ganze  Monarchie  aus 
dem  <lrnnck"'  ireu  .lnno,  weil  sie  auf  diese 
Weise  ein  Glied  jenes  europäischen  Eisen- 
'  bahnnetzes  bilden  würde,  welches  den 
N'ord  i^tcn  I\utschlands  und  den  Norden 
OL.stcrreichs  mit  den  südlichen  Gegenden 
Ungarns  verbindet  und  den  kUncesten 
Schicnenwi't;  zwisclu'ii  der  Ostsee  und 
dc:ii  .Scliwarzen  Meere  herstellt.« 

>.\ber  abge.sehen  von  diesem  wet» 
terliegendcn    .Momente    sprechen  auch 
I  schwerwiegende    politische    und  volks- 
wirthschaftliche  (Iründe  für  die  Gewäh- 
rung der  in  Kede  stehenden  Staätssub- 
vention.    Die  fortdauernde  Verarmung 
Ungarns,  dieses  an  l'rproducten  so  reich 
I  gesegneten  Landes,  vit  leider  eine  nur 
I  zu  gut  bekannte  Thatsache  und  eine  der 
,  wichtigsten  Ursachen  dieser  Erschetnung 
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muss  in  dem  Mangel  t4c»uncnder  Com- 
mnnicatiommittel  tresucht  werden.  Wäh- 
rend nämlich  allseitig  das  cifrif^ste  Be- 
streben thätig  war,  durcli  Herstellun;i 
zweckmässif^er  Kiscnbahnnetze  den  N'atur- 
und  Industrie- Erzeugnissen  den  reichlich- 
sten Absatz  zu  sichern,  l-vesitzt  Ungarn 
verhäUnistnässijjf  niir  wenige  Hahnen, 
deren  Frachtpreise  so  hoch  sind,  dass 
den  Rohprnducten  des  Landes  durch 
diese  Bahnen  nicht  nur  keine  neuen 
Marktplätze  eröffnet  wurden,  sondern 
dasselbe  sogar  von  bereits  inn^ehabten 
Ntärkten  iiu  il^e  der  entst  uulenen  Con- 
curreiiz  mit  günstiger  «ituirten  Ländern, 
insbesondere  mit  den  Wollproducten  und 

dem  Getreide  verdrängt  uihlIui  isl 

»Wenn  man  aber  auch  nur  das  in- 
ländische Bahnnetz  ausserhalb  Ungarns 
mit  den  ungarischen  Bahnen  vergkiJit, 
SU  zeigt  ei>  sich,  dass  Ungaru  gegenüber 
die  Länder  diesseits  der  Leitlia  in 
einer  n'cil  L;fh^^tt'^fren  I.ngc  sicJi  he- 
lindcn,  denn  walueiul  in  der  gcsammten 
Monarchie  auf  lOO^^.Meilen  acht  Bahn« 
meilen  entfallen,  ist  Ungarn  in  je  100 
['"IMeilen  mit  nur  vier  Bahnmeilen 
bedacht  und  selbst  von  den  in  der 
jüngsten  Keichsrathssession  in  Ver- 
handlung genommenen  200  Bahnmeilen, 
welchen  die  Staatsgarantie  ertheiit  wurde, 
werden  auf  Ungarn  nur  45  Meilen  ent- 
fallen. Hieza  kommt  noch,  da«8  sich 
unter  den  garantirten  Bahnen  auch  solche 
Linien  betinden,  welche  nur  eine  princi- 
pielle  Bedeutung  haben  und  zu  deren 
sJaatlicher  Subventionimng  auch  Ungarn 
beitragen  musste,  ulme  aus  deren  Be- 
triebe einen  materiellen  Nutzen  zu 
ziehen.« 

I  Ks  wiire  daher  nur  in  der  l  ierechlig- 
keit  und  Billigkeit  begrdndet,  dass  die 
gleiciu-  -t, Kitliche  U'nterstiltztttTt^  auch 
ungari.Ncliv:»  llihncn  selbst  dann  zulheil 
werde,  weim  es  sich  lediglich  um  eine 
nngarische  Landesbahn  handeln  wfirde, 
umso  gerechter  erscheint  dernnacii  der 
.Aii-prr.cli  .ml  Staatssubvention  im  vor- 
liegenden Falle,  wo  das  Interesse  des 
ganzen  Reiches  unleugbar  betheiligt  ist 
und  selbst  die  .Sicherheit  der  bereits  ge- 
leisteten Unterstützungs-Summen  in  Frage 
steht  .  .  .« 

Aut  Grund  dieses  Vortrages  geneh- 


I  migte  Se.  Majestät  mit  a.h.  Entschliessung 
I  vr.in  7.  September  1 866  den  Entwurf  des 
Uebereinkommens  zwischen  der  Stantsvcr- 
waltung  und  der  Gescllschat't  und  gestattete, 
dass  zum  Ausbau  der  Bahn  die  Summe 
von    1,800.000  fl.   ^.  \\'.,    femer  zur 
Deckung  des  ersttaliigen  Coupons  des 
neu  zu  emittirenden  I'riorituts-Anlehens 
j  die  Summe  von  200.000  fl.  aus  dem 
I  Staatsschatze   vorgestreckt,   endlich  die 
1  zum   Bau  erforderlichen   Schienen  und 
I  iusenbestandtheile  im  beiläufigen  Werthe 
j  von   1,000.000  fl.  zur  Verftigung  ge- 
j  stellt    und   hiefür    sowie  zur  Deckung 
1  der  früheren   Forderungen  des  Aerars 
I  von  800.000  fl.  fllr  Schienen  und  des 
ungarischen    Landesfonds    im  IUli,i;^e 
von  400.000  fl.  in  Baarem,  Obligationen 
I  des  neuen  Prioritäts-Darlehens  in  fg'leicher 
n"*he  zum   vollen  Xennwerthe   im  Um- 
tausclie   gegen   die   alten  Obligationen 
I  übeniommen  werden. 

Die  (Gesellschaft  verpflichtete  sich  im 
Uebcrcinkommcn,  die  .Staatsunterstüizung 
I  ausschliesslich    zur    Fertigstellung  und 
Inbetriebsetzung  der  Bahn  zu  verwenden. 
I  Die  Controle  hatte  ein  direct  hiezu  er- 
I  nannter  königlicher  Gommissär,  Karl  \nn 
<  Huszär,  zu  üben,  dem  zu  diesem  Be- 
hufe  ein  technisches  Organ,  der  spätere 
Director- .Stell Vertreter  der  Pest-Losunczer 
j  Bahn,   Ober-Ingenieur  Franz  N eiser, 
1  zur  Vertagung  gestellt  wurde. 

Die  <  IcsLÜscliaft  :>,itte  die  alten  Priori- 
.  täts-Obligationen  einzuziehen.  Der  Staats- 
I  Verwaltung;  stand  das  Recht  zu,  bis  zur 
Tk^lL-iklumg  des  neuen  IVioritäts  •  .-Xn- 
,  lehens  zwei  Verwaltungsrälhe  zu  er- 
I  nennen;  die  Wahl  fiel  auf  den  kaiser- 
lichen Rath  Albert  v.  W^odianer  und 
I  den  Grafen  Bela  F  e  s  t  e  t  i  c  s. 

Dank  der  der  Gesellschaft  gewordenen 
Unterstützung  willigten  die  Gläubiger  in 
die  Aufliebuiig  des  Concurses,   die  am 
I  6.  Ciit.  lvr  eifolgte. 

In  der  atn  3.  November  in  Pest  ab- 
gehaltenen Generalversammlung  wurde 
derBeschluss  gelasst»  die  Firma  »Ktmig- 
lieh  privilegirte  ungarische  Nordbahn« 
anzunehmen. 

Auf  Vortrag  der  königlich  ungarischen 
Hofkanzlei  geruhte  Seine  Majestät  mittels 
a.  h.  Entschliessung  vom  5.  Februar  1867 
zu  bewilligen,  dass  die  Gesellschaft  noch 
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vor  Abänderung  Ucr  Statuten  die  l'iiiua 
»Kaiserlich  -  k  ün  i  ^1  i  c  h  privile- 
g  i  r  t  e  u  II  <;  a  r  i  s  c  Ii  e  N  o  r  d  b  a  h  n «  [( Is. 
kir,  szab.  ma^yar  ejszaki  vasut]  annehme. 

Nacli  Aiifhebuii;^  des  Concurses  wurden 
die  Bauarbeiten  der  Eisenbahn  eifrigst 
fortgesetzt,  so  zwar,  das»  die  Strecke 
Fesl-Hatvan  am  2.  April,  die  Strecke 
Hatvan-Salg6-Tarjän  am  19.  Mai 
1867  dem  Betriebe  übergeben  werden 
konnte. 

Die  weiteren  Schicksale  dieser  so 
schwer  zustande  gekommenen  Eisenbahn 

behandelt  ein  späteres  Capitel,  hier 
wollen  wir  nur  noch  den  Umstandcä  ge- 
denken, dass  schon  in  der  am  Juli 
1S64  im  k.  k.  Handelsministerium  ab- 
gehaltenen >Comite-Sitzun<r  in  Eisen- 
ivihn-.\n^eleorenhejten»  der  Gesellschaft 
die  Hewilli^^un^i  zur  X'orr.ilinu  der  Vor- 
ari)c(ten  für  die  Linien:  H  ai  v  a  n-.Szul- 
nok,  F  ü  1  e  k-M  i  s  k  u  1  c  z  und  Neu  sohl« 
Sillein-Oderberf;  [ Ikszterczebänx a- 
Zsolna  -  Oderber«^]  ertheilt  ward,  w  o- 
bei das  Handelsministerium  es  den  Con- 
cessi(jnswerbem  nahegelegt  hatte,  »in 
Erwatjuny:  zu  ziehen^  ob  nicht  statt  der 
Linie  Hatvan-Szohiok  jene  von  Hatvan 
nach  Czegl^d  ins  Auge  zu  fassen  wäre, 
weil  dadurch  der  Wep  der  Verbindunj^ 
(.kr  I.i 'M )iK /i-i'  F):i]:r.  tiitt  ilei  Tlieiss- 
Eisenbahn  und  beziehungsweise  mit  der 
siebenbOrgischen  Bahn  nur  unerheblieh 
verl.lnircrt,  da<;;e<jen  aber  die  mi.idfsti 
Verbindung  mit  der  sUdüstlichen  Staatä- 
bahn  in  der  Richtung  nach  Szegedin 
herL'c-^tr'll  werden  würde 

VVa)  ilich  ein  untriS>ilicher  Beweis 
der  in '  U  li  Gunst,  welcher  sich  die 
priv.  .Staatseisenbahn-riesellschaft  seitens 
des  k.  k.  Handelsministeriums  erfreute. 
Als  Zeichen  dieses  besonderen  Wohl- 
wollens ist  übri<;ens  unter  vielen  anderen 
auch  jener  von  uns  bereits  erwühnte 
Umstand  anzusehen,  wonach  das  Handels» 
ministerium  bei  einer  anderen  Gelegen- 
heit die  staatliche  Saninmg  der  Verh.llt- 
nisse  der  bedrän;;ten  Pest-Losonczcr  Hahn 
an  die  Bedingung  knüpfen  wollte,  Uass 
der  Betrieb  dieser  Bahn  »der  üirection 
einer  in  Pest  bereits  einmündenden 
Eisenbahn«,  das  heisst  mit  anderen 
Worten :  der  Staatseisenbahn-GesellschaA 
flberlragen  werde. 


Fast  zur  selben  Zeil,  als  die  I'est- 
Losoncz-Neusühler  Bahn  auf  der  Tages- 
ordnung stand,  beschäftigte  auch  ein 
zweites,  .sehr  wichtiges  Eisenbahn- l'ruject 
die  massgebenden  Kreise  diesseits  und 
jenseits  der  Leitha. 

Am  23.  Juli  1863  hatte  nSmlich  die 
ungarische  Hofkanzlei  das  durch  den 
Statthaltereirath  in  Ofen  unterbreitete 
Gesuch  des  Baron  ßila  Wenk  heim, 
Baron  It)sef  1""  ö  t  \  '1  s,  August  v.Treiiirt 
und  Graf  Alexander  KArulyi  zur 
weiteren  Verhandlung  an  das  Kriegs- 
und Haiulel'-niinistenum  i;c5c;tet,  in  wel- 
chem Gesuche  die  Genannten  um  die 
Bewilligung  der  Vorarbeiten  zum  Bau 
einer  PlUgdbahn  von  .M  e  z  e  t  ü  r  oder 
G  y  o  m  a  Ober  O  r  o  s  h  ä  z  a  bis  an 
die  Theiss  »zur  zweckmässigen  Ver- 
bindung der  Gomitate  <  '-^i  <ngräd  und 
üekes  mit  der  Theissbaitsu  einschritten. 
Einige  Tage  später,  am  10.  .August  186a, 
wurde  die  angesuchte  Bewilligung  er- 
theilt.  Mit  Berücksichtigung  des  Um- 
standes,  dass  die  seitens  des  Stattlialterei- 
rathes  im  Begleitschreiben  des  Gesuches 
ausgesprochene  Meinung,  wonach  sie  es 
für  zweckmässiger  hielt,  die  projectirtc 
IHür^elbahn  statt  in  der  angedeuteten 
Richtung  lieber  von  EndrKd  nach  Szarvas 
imd  von  (!saba  M>  an  die  I  heiss  zu 
fuhren,  auch  von  den  übrigen  Behörden 
gutgeheissen  wurde  —  lautete  die  Be- 

uilli^u:;;^  für  lu'ide  .\!tLr:;.itivcn. 

Das  w  ar  also  der  erste  Schritt  zur  Ver- 
vrirklichung  der  Idee,  welche  bezflglieh 
riiK-r  von  dem  ungarischen  AhT)ld  nach 
Fmme  zu  erbauenden  Kisenbaim  im  unga- 
rischen Reichstage  schon  im  Jahre  1843 
aufgeworfen  wurde  mui  sieli  in  der  Form 
einer  von  .Sze^edm  über  M.ina-  i  lici  esiopcl 
j.Szabadkaj  nach  Essegg  zu  führenden 
Linie  auch  in  dem  im  Jahre  1854  aus- 
gearbeiteten Projecte  eines  Eisenbahn- 
netzes für  Oesterreich  vorlindet.*) 

Die  Concessionswerber,  denen  sich 
auch  Graf  Georg  K  ä  r  o  I  y  i  angeschlossen 
hatte,  beriefen  für  den  2.^.  November 
1862  die  Interessenten  zu  einer  Berathung 
nach  Pest,  wo  beschlossen  wurde,  dass 
die  Eisenbahn  von  Grosswardein  [Nagy< 

•)  Vgl  Ud.  1,  I.  Thcil,  II.  Strach:  Die 
ersten  Staatsbahnen,  Seite  31^ 
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värad]  ausgehend  über  Gyula>  Csaba, 
Oroshiza,  Hödmezö-Visärbely  nachSzege« 

din  und  von  da  über  Szahadka  und  das 
Bäcs-Bodroeer  Comitat  an  die  Donau  au 
einen  noch  zu  ermittelnden  Punkt  zwischen 
R.ija  uiul  D.llja  auszulviuen  wäre:  nn<:«er- 
dtiu  suUtci»  diu  Städte  Zuiubor  und  LJaja 
und  die  Gemeinden  Szarvas  und  Szetites 
durch  Zweijibalmen  verbunden  werden. 

Dem  Interessentcn-C'onsortium  waren 
unterdessen  noch  beifjetreten :  Paul  von 
Altnässy.  Gral' Georg  Apponyi,  Graf 
G£za  BatthyAnyi,  Anton  v.  Csen« 
{jery,  Cirat  Kmil  Desst-wffy,  Anton 
Fellmayer,  Franz  Fröhlich,  Graf 
Alexander  Haller,  Emst  v.  Hollin, 
Franz  Koppe I}',  Heinrich  v.  Levay, 
Melclüor  v.  Löny  ay,  Georg  v.  Majläth, 
Graf  Alfons  Pallavicini,  Sifjpraittnd 
Schossberijer,  Baron  I.ttlwiLt  ■'^i- 
monyi,  Karl  v.  Sutics,  Grat  Anton 
S  z  a  p  d  r  y,  Koloman  v.  T  i  s  r  a  tind  Graf 
I't.inz  Zichy,  Männer,  die  im  ülTcnt- 
licticn  Leben  l'njjarns,  hervorragende, 
zum  Theile  leitende  Stellun;;en  bekleideten. 
Diisc  ciwaliit^n  aus  ihrer  Mittv'  /n  P>c- 
\olliuacliti;;lcu  des  Consortiums ;  ikiroii 
Josef  KötvAs,  August  v.  Trefort,  Baron 
B61a  VV'enkheiuj,  Melchior  v.  Lönyay, 
Sifimund  Schossberger  und  die  Grafen 
Georg  und  Alexander  Kärolyi. 

Die  bevollmächtigten  schiittcn  vorerst 
um  die  Ausdehnung  der  Bewilligung  <.ler 
Vorarbeiten  ein.  Im  Gesuche  wird  liv.Tvor- 
gehoben,  dass  das  Zustandekommen  dieser 
>Alf6lder  Eisenbahn«  fttr  die  meist 
interessirte  WLit.  Glmvu-I  deshalb  eine 
wahre  Lebensfrage  sei,  weil  durch  die- 
selbe die  ungarische  Tiefebene  mit  dem 
weniger  productiven,  jedoch  iiulusti  kll 
entwickelteren  Uber-Ungarn  und  unmittel- 
bar auch  mit  dem  Meere  in  Verbindung 
gebracht  und  somit  einer  grossen 
Menge  von  Kohproducten  ein  ständiges 
Absatzgebiet  auch  im  Auslände  er- 
ölTnet,  die  Rückfracht  aber  in  r 
Hinfuhr  von  Industrie- Artikeln  suwic 
von  Mineralkohle  tUtch  dem  industric-, 
hobt-  und  kohlenarmen  Alföld  gesichert 
wäre.  Da  auch  der  Umstand  schwer  in 
die  Wagschale  fiel,  dass  eben  dieser 
gesegnete  Theil  des  Landes  die  Wuhl- 
thaten  einer  leichten  und  schnellen  Com- 
muntcation  am  empfindlichsten  entbehrte» 


I  was  zur  Folge  hatte,  dass  die  Bewohaier 
I  bei  reicher  Ernte  fast  nicht  wussten, 

was  sie  mit  den  Schätzen  von  Boden- 
producten    beginnen    sollten,    bei  einer 

I  Missemte  aber  nur  an  den  Früchten  der 
gt!ten  Jahre  zehrten,  war  du  \\c\\\]\U^\wy 
zu   den  \'orarbeUeii    lür    uie  Dauer  von 

[  zwei  Jahren  bald  ertheilt. 

Die  bezügliche  Erledigung  des  Han- 

I  delsministeriums  enthielt  die  auf  das 
Gutachten   des  Kriegsministeriums  sich 

1  stutzende,    bemerkenswerthe  Eröffnung, 

I  dass  die  projectirte  Bahn  ftlr  militärische 
Zwecke    erst    dann    werthvoll  werden 

I  könnte,    *wenn  sie  mittels  eines  Donau» 

j  Überganges  nach  Essegg  fortgesetzt  und 
daselbst  mit  den  dahin  projectirten  Bahnen 

,  in  Verbindung  gebracht  wUrde«. 

'  Es  war  nämlich  dem  Prinzen  Wit- 
lielin  zu  .S  c  h  a  u  m  b  u  r  g  -  L i  p  pe  und 
Genossen  schon  im  December  1662  die 
Bewilligung  zu  den  Vorarbeiten  (Qr  eine 
Eiset,]i,il;n  zwi.schen  den  südöstlichen 
Staatseihcnbahnen  im  iJaiiate  und  der 
croatischen  Linie  der  .Südbahn-(iesell« 
scliaft  mit  einer  Zweigbahn  zum  An- 
bclilusse  an  die  Ofen-l'ragerhofer  Linie, 
ferner  für  eine  Ei.scnbahn  von  Essegg 
nach  Semlin,  zum  Anschlüsse  an  die  im 
l'ürstenthumc  .Serbien  projectirten  Eisen- 
bahnen ertheilt  worden.  Auch  wurde 
schon  seit  Jahren  das  Project  einer 
Eisenbahn  von  SemHn  Uber  Sissek  und 
Karlstadt  nach  Fiume  mit  Abzweigungen 

I  nach  Essegg,  Brod  und  Zengg  betrieben, 

I  welches  zu  jener  Zeit  besonders  die  cro- 
atisch-slavoniselie  l!.ifk,ni/!ei  fa\  1  ü  i^irte. 

I       Die  Verbindung  mit   diesen  Eiseu- 

i  bahnen  war  schon  deshalb  geboten,  weil 
dadurch  die  Ilcisle'Ua  i^  ei;;es  Donau- 
überganges erleichtert  worden  wäre. 

I  Hierober  lesen  wir  in  dem  Schrift- 
stücke des  Ham^elsniinisteriums,  durch 
welches  die  iiewiüigung  zur  Vornahme  der 
Vorarbeiten  für  die  Alfoldbahn  ertheilt 
wurde,  die  n.ichfolgende  Bc:iieiki:ng : 

».M()glicherweise  ktinnteu  lür  die 
Unternehmer  sich  die  Baukosten  für  die 
DonaubrUcke  durch  eine  Vereinbarung 
mit  dem  Prinzen  Schaumburg- Lippe  und 
Genossen  auf  die  Hältii  !  .  1  .ibmindern, 
da  dieselben  hinsichtlich  der  Bahnstrecke 
Essegg-Neusatz  gleichfalls  eine  Donau* 
brücke  zu  bauen  hätten«. 
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-    »Ein   weiteres  Aoskunftsmittel  znr 

Tlieilung  der  Kosten  für  die  Donau- 
brQcke  liegt  in  einer  Verpflichtung  der 
SQdbahn^Gesellschait,  da  dieselbe  ge- 
halten ist,  nach  Vollendung  der  Linie 
Qeüenburg-Kanijcsa,  in  dem  Falle,  als 
von  den  Eisenbahnen  im  Banale  eine 
Zyreigbahn  his  an  eiiuii  Punkt  des 
linken  Douauufers  zwischen  i-I.ssegg  und 
Vukovär  geführt  werden  wOrde,  auch 
eine  Eisenbahn  von  Kanizsa  über  Kssc 
zu  ileni  tredachten  Punkte  zu  führen 
uiul  iIk  Hälfte  der  Kosten  für  eine 
Brücke  daselbst  zu  trafen.  Die  Südbjihn- 
(ieselUchaft  wäre  vielleicht  geneigt,  diese 
Verpflichtung  auf  die  Linie  I'<:i|a-l)Alja 
atlszudehnen,  da  die  projectirte  Ciross- 
wardein  -  Szejiedin  -  Donaubahn  jedenfalls 
oberlialb  der  Linie  Essegg-Vukovär  die 
Donau  zu  flberschreiten  hätte.  Das  Kriegs- 
ministerium hat  flbrigen«  als  die  dem 
militilrischen  Interesse  am  meisten  zu- 
sagenden Uebergangspunkte  vorläufig  nur 
Bezdin  und  Apatin  bezeichnet.  Die  Con> 
.L^-io:)-.  Werber  w.'iiL-ti  auf  die  ange- 
deutete Furtsetzung  der  von  ihnen  pro- 
jectirten  Hauptbahn  mit  dem  Beiftl^ren 
autiTiLiksam  zu  machen,  ilas^  dieser 
Gegenstand  bei  der  Verleihung  der 
definitiven  Concession  jedenfolls  zur  Er- 
örterung kommen  wird.» 

Die  Vorarbeiten  waren  im  Zuge,  als 
der  im  fahre  ifSöj  eini^etretene,  bereits 

•'i1v";i  cr'.\  ,'Üintc  \<  itly<t:md  der  Angelegen- 
heit etiis.  neue  \\  LnJuiig  gab. 

Am  26.  Juli  erging  an  den  königlich 
ungarischen  Hofkanzler  ein  a.  h.  Cabinets- 
schreiben  folgenden  Inhaltes : 

»Lieiier  <  ii.it  Foigäth! 

In  der  Anh  -e  übersende  Ich  Ihnen 
ein  Ciesnch  der  Ik-vollm.lchtigten  der 
Gemeinde  üroshiza,  worin  dieselben 
au5  Anlass  des  herrschenden  Nothstandes 
um  Kinleitung  der  Erdarbeiten  für  die 
Eisenbahn  von  üzegedin  nach  Maria- 
Theresiopel  und  um  Anweisung  der  hiexu 
iKithigen  Fonds  aus  I  nu1>  Muifclii  l->itten, 
mit  dem  Auftrage,  .Mir  hierüber  sogleich 
Bericht  zu  erstatten. 

Wien,  am  23.  Ini;  i86.i. 

Franz  Joseph,  m.  /». 

Gesehen,  35.  Juli. 

Erzherzog  Rainer,  m.  p,* 


Tn  dem  hierauf  der  Krone  unter- 

brt.  iti^tcii  Vortr.ige  berichtet  der  Hof- 
kanzter  vorerst  Uber  die  bereits  ertheilten 
Bewilligungen  zur  Vornahme  der  Vor- 
aitifitL-n  iiiiJ  setzt  dann  fitt:  1  Oli  nun 
die  genehmigten  Vorarbeiten  schon  so 
weit  i^ediehen  sind,  dass  auf  Grundlage 
derselben  ein  der  Bitte  der  <  ksiichsteller 
entsprechender  weiterer  Vorgang  zu- 
lässig erscheinen  würde,  ist  mir  nicht 
bekannt,  auch  bin  ich  nicht  in  der  Lage, 
über  die  sonstigen  Vcrliältnisse  dieser 
im  Entstehen  begriffenen  Eisenbahn- 
I'nternehmnng  niUicre  Aufschlf5pse  rw 
geben.  Eure  Majestät  haben  bereite»  irühcr 
die  gleiche  Uitte  der  Landwirthschafts- 
('■esellschaft  im  Heveser  Comitate,  welche 
durch  die  (Irafen  Georg  .Appjmyi  und 
Freiherm  Bcla  Wenkhcn  i  Allerhöchsten 
t>rtt.-s  eigereicht  \\it\kn,  der  Aller- 
giiaiii^sten  Bezeichnung  gewürdigt  und 
die  königlich  ungarische  .Statthalterei 
wurde  schon  damals  angewiesen,  sowohl 
Aber  die  Übrigen  in  der  Bittschrift  be- 
züglich des  Nothstandes  enthaltenen 
Fragen,  als  auch  rücksichtlich  der  be- 
zeichneten Eisenbahn  {genauen  Bericht 
zu  ei-r;ittrn<. 

>lJm  nun  der  neuerdings  bezeichneten 
Allergnädigsten  Absicht  Eurer  Majestät 
nach  Möglichkeit  zu  entsprechen,  habe 
ich  die  Einleitung  gclruffen,  dass  tlie 
auf  diesen  Gegenstand  bezQglichen  Daten 
yr.n  den  ( "nri  cessionswerbern  mit  tliun- 
lichhlef  lie.^clileunigung  und  unniittelhar 
hieher  vorgelegt  werden,  wodann  ich 
mir  LÜe  e'iifiii eli:s\ I iIIl  Freiheit  nehmen 
werde,  Eurer  .M.ije.sUtl  auf  Grundlage 
derselben  sowie  n.ich  gepflogener  Rück- 
sprache mit  dem  Ministerium  für  Handel 
und  Volkswirthschaft,  den  Stand  der  Sache 
mit  meinen  allerunterthänigsten  Antrilgen 
in  tiefster  Ehrfurcht  zu  unterbreiten.« 

Der  aus  diesem  Anlasse  vom  Hof- 
kanzler einberufene  Hevollmiichtigte  der 
Concessiunswerber,  August  v.  Trefort, 
ertheilte  diesem  die  mOndliche  Aufklärung, 
dass  die  Alfiilder  Bahn  v.  ii  Csaba  bis 
Maria-Theresiopei  insoweit  tracirt  sei, 
dass  die  auf  684.^13  fl.  .^9  kr.  veran- 
schlagten Erdar'ieite;>  n,;eli  der  gleich- 
zeitig schritllich  angesuchten  Begehung 
der  Trace  unverweilt  in  Angriff  genom- 
men werden  könnten. 
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Da    es   sich    in    diesem    l-".illc  nLht 
nur    um    das    Zustaiidckcunmcn  eines 
Untemelimeiis  haiulclte      dessen  Zweck-  ' 
mässigkeit     und     Xutluvcndigkeit  im 
Uebligen   ausser  allen  Zweifel  gestellt 
war  —  sondern  das  Ilauptjfewicht  auf 
die  Linderung  des  herrschenden  N'oth- 
standes   gesetzt   wurde,    fand   die  Be- 
gehung der  Trace   noch   im  Monate  i 
Ang:u«t  statt   Nachdem  jedoch  flir  die  I 
Eisenbahn  noch  keine  Concession  vor- 
handen war,  musste  die  Ermächtigung  1 
zur  InanjBfriffnahme  der  Erdarbeiten  von  | 
a.  h.  5^re!le  ruis^t-lieii.    Auf  Vortrag  der 
ungarischen   Ilofkanzlci  vura  34.  Sep- 
tember 1863  erfolirte  noch  am  selben  | 
Tage  die  a.  Ii.  Fnt^chüessnnjj,  die  ^  aus- 
nahmsweise*  gestattete,   dass   die  Erd- 
arbeiten vorgenommen  und  die  hiezu  er- 
forderlichen Geldmittel  aus  den  für  liffent- 
liche  Arbeiten  aulässlich  des  Nothstaudes 
bestimmten  Geldern  als  Darlehen  bei-  | 
gestellt  werden. 

Wenn   auch   bezüglich   der  Sicher- 
stellung des  zu  gpewährenden  Darlehens  | 
zwischen  der  ungarischen  Hofkan/Iei  und 
dem    Finanzministerium  Meinungsver- 
schiedenheiten  obwalteten,   wurden   die  ; 
Erdarbeiten  dennoch  in  Angriff  genommen,  1 
als  am   11.  November  1863  der  Hof-  I 
kanzler  Graf  Forgäch  die  Auszahlung 
eines  Vorschusses   von  100.000  fl.  aus  1 
dem  Landesfonds  anwies.  ' 

Seine  Majestät  geruhte  zwar  die  Re- 
gierungsvorlage betreffs  Beistellung  der  ' 
zur  Linderung  des  Nothstandes  in  Ungarn  I 
erforderlichen  :^ o. 000.000  fl.,  von  welclieii 
750.000  ti.  auf  Uic  Alfölder,  1,000.000  ti. 
aber  auf  die  Pest- L  <s  nczer  Eisenbahn  ' 
als    vcr/iiislielier    Vorschuss  verwendet 
werden  sttlUeu,  zu  genehmigen,  nachdem 
jedoch  das  bezügliche  Gesetz  von  17.  No- 
vember 1H63  den  angesprochenen  Credit 
auf  20,000.000  tl.   herabsetzte    und  die 
Eisenbahnen  von  jeder  Betheiligung  ausge-  i 
schlössen  hatte,  war  es  auch  femer  un-  1 
möglich,  die  nöthig  erscheinenden  Unter-  ' 
Stützungen  aus  Staatsmitteln  zu  gewähren. 
Um  dies  dernioch  zu  ermöglichen,  unter- 
breitete der  Hoficanzler  auf  Intervention  ' 

des  Statthaltereiratlies  atn  10.  Januar  1864 
einen,  auf  Abhilfe  zielenden  Vortrag.  In 
demsdben  ward  wieder  betont,  dass  die 
Fortsetstutg  der  Ei9etibahn<  Arbeiten  die 

OMchlckto  dM  BbeatataBMi.  UI. 


beste  Gelegenheit  zur  Linderung  des  Noth- 
standes biete.  »Da  Euer  Majestät«  — hiess 
es  in  der  Vurlage  weiter  —  »Deputa- 
tionen nitliicrer  Gemeinden,  welche  ihre 
Bitte  um  Vornahme  der  Erdarbeiten  bei 
der  Alfölder  Eisenbahn  und  um  Be- 
willigung der  hiezu  erforderlichen  Geld- 
mittel zu  den  Füssen  des  a.  h.  Thrones 
auch  mündlich  niederzulegen  wagten,  die 
Zusicherung  der  Gewihrtmg  ihrer  Bitten 
huldreichst  zu  ertheilen  sowie  dieser 
a.  h.  Gnade  auch  mit  der  a.  h.  Ent- 
schliessung  vom  24.  September  1863  Aus- 
druck /  i  geben  geruhten,  und  es  uohl 
nicht  zulässig  erscheinen  dürfte,  dass  das 
a.  h.  Wort,  welches  von  den  bezüglichen 
Gemeinden  mit  inniLTstor  Frettde  und 
tiefstgefühlter  Dankbarkeit  vernommen 
wurde,  unerfüllt  bleibe,  erübrigt  nichts, 
als  die  zu  diesem  Zweeke  erfurderliclien 
Vorschüsse  aus  dem  Lande.slouds  zu  ent- 
lehnen, welcher  hiezu  die  Mittel  besitzt, 
und  unter  den  obwaltenden  Verhältnissen 
auch  zunächst  berufen  ist.«  Schliesslich 
wurde  der  der  Alfölder  Bahn  zu  ge- 
währende Vorschuss  mit  Uinzurecbnuiu; 
der  bereits  flnssig  genuichten  110.000  fl. 
mit  600  000  il  beziffert,  und  —  wie  be- 
reits erwähnt  —  für  die  l^est-Losonczer 
Bahn  ein  Vorschuss  von  .^00.000  fl.  vor- 
geschlagen. 

Die  a.  h.  Genehmigung  dieser  Anträge 
erfolgte  schon  am  16.  Jannar  1864. 

Die  Hrdarheiten  der  Alfölder  Bahn 
wurden  sodann  tortgesetzt,  aber  vorläufig 
nur  so  lange,  als  das  aus  dem  Landes- 
funds  bestrittene  Anlehen  nicht  erschöpft 
war. 

Erst  im  Jahre  1867,  als  mit  a.  h.  Ent- 
Schliessung  vom  10.  Ikccmber  1866  zur 
Wiederaufnahme  der  Arbeiten  und 
Deckung  der  Expropriationskosten  dem 
Unternehmen  ein  Staatsvorschuss  von 
iSoo.ooo  fl.  bewilligt  wurde,  machte  man 
sich  wieder  an  die  Erdarbeiten,  mit  deren 
Ueberwachung  der  als  königlicher  Gom- 
missär  gleichzeitig  entsendete  August 
v.  T  r  e  f  o  r  t  betraut  ward. 

Das  Consortium  der  Alföldbahn  be- 
gnügte sich  aber  nicht  mit  der  Fort- 
set/.un;^  der  bereits  be^innnenen  .^rheiten, 
sondern  es  war  auch  bestrebt,  das  Netz 
der  Eisenbahn  möglichst  zu  erweitem. 
Atif   Ansuchen    des  bevollmächtigten 
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Comitcs  wuidi;  demselben  die  Bc\villii;ijn;j, 
zu  den  Vorarbeiten  für  die  Fo^tset7l^l^ 
der  Bahn   von   M  a  1  i  a  -  T  Ii  c  r  c  s  i  1 )  p  c  l 
nach   Essegg    uuJ    die   Dauer  cmcs 
, Jahres  >md  für  die  Strecke  von  Ks s egg 
Uber  Sissck    und   Karl  Stadt  nach 
Flu  nie  auf  die  Dauer  von  zwei  Jahren 
ertheilt.    Hicbei   wurde   das   (.omitc  — 
welches  für  das  Project  eioe  englische  . 
Finanzfvrnppe  gewonnen  hatte  —  darauf 
aufn-iLtksim  geinaclit,  dass  die  Strecke 
Esäegg-Fiume  mit  den  Linien  der  üüd-  j 
bahn  bei  Sissek  und  bei  Karlstadt  in  ' 
Verhiriiidn;:^    gebracht  mn-stt-, 
ferner  dass  bei  den  Verhandlungen  wegen 
Verleihung  der  definitiven  Concesston  die 
Linie  Kssegg-Semlin  zur  Spraclu'  kommen  I 
werde,   »wenn  der  Bau  derselben  nicht 
etwa  mittlerweile  sichergestellt  werden  I 
sollte«,  —  schlicsslicli,    J.iss    die    ( ]on- 
cessions  -  Urkunde   der   Südbalm   dieser  , 
für  den  Ausbau  der  angeregten  Linien  | 
das  Vorrecht  einrJiume. 

Die  Alföldbahn  hatte  also  in  Uiren 
l-nttcntwicklungs-Bcstrcbtingen  schon  im 
Vorhinein   vielseitige  Concurrenzen   zu  \ 
bekintpfcn,  darunter  die  der  seinerzeit  ^ 
projectirten  Semlin-Fiunianer  Eisenbahn. 

Mit  a.  b.  EntSchliessung  vom  1^.  April  > 
1863  war  nämlich  die  croatisch^alavoni-  I 
sehe  Hofkanzlei  !h auftragt  worden,  »mit 
Rücksicht  auf  die  für  den  Handelsverkehr  1 
dec  Reiches  im  Allgemeinen  anxuhoffenden  ' 

Vortheile    und    auf  die    \' itl-.w  cr.  J"^ki.  it 
und  Dringlichkeit  einer  Abhilfe  für  die, 
durch   die    dermalige  Gestaltung  der 
Handelsverkehrs  -  W-rhälfnis';*.-  bedrängte 
Bevölkerung  Cioaticiis  üihbcsoudcrc«  — 
[war  doch  durch  die  im  Jahre  iS('»2  er-  1 
fülutc  I->riiTiimi^  der  Sissek-Steinbrückcr  ' 
Strecke  der  .Sfutb.ihu  der  ganze  \'erkciir 
von  Sissek  über  Steinbruck  nach  Triest 
abgelenkt  worden)  —  die  erforderlichen 
Vorarbeiten  für  die   von  Semlin  nach 
Fiume   projectirte    Eisenbahn    im    Ein-  1 
vernehmen  mit  den  betreffenden  Central-  ! 
stellen  alsbalä  zu  veranlassen.  I 

Es   gelang   auch   eine   von»  Grafen 
Villermont  in  Brüssel  repräsentirte  1 
Gesellschaft  zu  finden,  welche  diese  Eisen-  I 
bahn-Vorarbeiten  auf  eigene  Kosten  sofort 
in  Angriff  nahm. 

Am  39.  Juli  1864  antwortete  Seine 
Majestät  einer  Deputation  der  Stadt  Fiume, 


die  u\  An^j^elegciilicil  der  Eisetibalnien 
Sein  Ii  11 -Fiume  und  St.  Peter- Fiume  in 
a.  h.  Audienz  empfangen  wurde:  'Ich 
war  angelegentlich  bestrebt,  zu  bewirken, 
dass  die  Eisenbahn  von  Agyaot  wch 
Karlstadt  je  eher  zustandekomme;  dass 
die  Vorarbeiten  für  die  grosse  Semlin- 
Fiumaner  Eisenbahn,  welche  bestimmt 
ist,  die  letztere  Stadt  mit  ihrem  .Vtutter- 
lande  und  mit  den  an  Rohproducten 
reichen  Hinterländern  in  kih/ere  Ver- 
bindung zu  bringen,  mit  Beschleunigung 
zu  Ende  ^fllhrt  werden;  und  endlidi, 

ila^s  die  Wrlritullim^en  mit  der  SOd- 
bahn-tJeseUschaltbezüglicheiner  Schienen- 
verbindung von  St.  Peter  mit  dem  Hafen 
von  Fiume  mit  allem  lufer  liCi^onnen 
werden.  Infolge  dieser  vuu  Mir  ge- 
troffenen Massregeln  wird  die  l''lügelbahn 
von  ."^gram  nach  Karlstadt  noch  im  Laufe 
dieses  Jahres  zu  Ende  geführt  und  dem 
Verkehre  übergeben  werden ,  und  Ich 
nehme  mit  Befriedigung  Ilire  Bestätigung 
Ober  das  rege  Fortschreiten  der  Vor- 
arbeiten für  die  Semlin-Flumaner  Eisen- 
bahn entgegecc 

»Seien  Sie  im  Uebrigen  Oberzeugt, 
meine  Herren,  dass  Ich  nicht  unterlassen 
werde,  den  gegenwärtigen  Stand  der 
Frage  dieser  beiden  von  Ihnen  befti^ 
wortetcn  Eisenbahnen  gründlich  zu 
Studiren  und  ohne  Verzug  die  Anstalten 
zu  treffen,  damit  diese  wichtigen  Unter- 
rehmnngen  je  eher  der  Berathung  des 
i^ei  c hsrathes  *  unterzogen  werden . « 

Wie  wir  aber  aus  einer  seitens  des 
croatisch-slavnnischcn  Hnfkrmzlers  M  a- 
zurani(*  an  den  ungarischen  Hofkanzler 
Hermann  Cirafen  von  Zichy  am  16.  Sep- 
tember 1864  unter  Präs. -Zahl  ■^^f'?  gc- 
ricliteten  Zuschrilt  er.tiicliuien,  hatte  der 
Handelsminister  Antrüge  gestellt,  welche 
geeignet  waren,  die  Ihiterhandlungen  be- 
tretis  der  definitiven  Bauconcession  der 
Bahn  »auf  Ungewisse  Zeit  hinausau> 
schieben«. 

Hmweisend  auf  die  seitens  August 
v.  Trefort's  und  Genossen  erlangte  Be- 
willigung zu  den  Vorarbeiten  für  die 
Essegg  -  Fiumaner  und  Rssegg-SemÜner 
Eisenbahnliiiieti  sagt  der  eroatisch-slavo- 
nische  Hof  kanzlet:  »Euer  Excellenz  (der 
ungarische  Hofkanzler]  werden  gewiss 
sammt  mir  der  Ansicht  sein,  dass  es  nur 
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äusserst  bedauerlich  und  vielleicht  höchst 
verhSni^isvoll  sein  würde,  wenn  auf  diese 

nnch  nicht  hcfjnnncne  iiiul  mindestens 
zwei  Jahre  in  Anspruch  nciuiieiidc  I'ra- 
dntng  gewartet  werden,  und  nicht  alles 
Mögliche  geschehen  würde,  um  die  bereits 
durch  die  belgische  Gesellschaft  nun  bald 
zustande  gebracht  werdende  Tracirun<x 
zu  verwerthen,  auf  deren  Grundlage  schon 
im  nächsten  Frühjahre  die  Semlin-  und 
Eaaegg^Piumaner  Bahn  in  Angriff  ge> 
nomnieD  werden  kann.« 

Der  Hofkanzlcr  spricht  sodann  von 
dem  Projecte  dt.s  i^rnssen  Eisenbahn- 
netzes mit  den  Endpunkten  Stuhl weisaen- 
bttrg,  Grosswardetn,  Gross^Kikinda,  Sem- 
lin, Essegg  und  Kiumo,  welches  das 
Handelsministerium  gegen  das  ungarische 
und  das  croatisehe  Project  ins  Treffen 
glaubt  aber,  dass,  nachdLin  da*; 
grosse  Netz  mehrere  hundert  iMillioncn 
erfordere  und  viele  Jahre  in  Anspruch 
nehmen  würde,  es  den  Interessen  T'n<^<irns 
und  Croatiens  besser  entsprechen  würde, 
eine  selbstfindige  C'oncurrenzbahn  von 
der  Honntt  nacli  Fiunic  stjfui  t  auszubauen. 
Er  meint,  J;iss  zu  diesem  lichufe  eine 
Fusion  der  Semlin-Essegg-Fiumaner  Bahn 
mit  der  Alföld-Stuhlweissenburg-Essegger 
Linie  im  Wege  eines  freiwilligen  Ueber- 
einkommens  der  belgischen  Gesellschaft 
mit  <terjenigen,  welche  sich  in  Ungarn 
bildet,  anzustreben  wllre,  damit  keine  Zeit 
verloren  gehe  und  dit.  I^ahn  nach  Fiume 
zusjtande  kommen  könne  —  »denn  es 
erscheint  viel  klQger,  etwas  Wenigeres, 
aber  dieses  sLhnell  zu  erreichen,  als  in 
der  zweifelhatten  Hoffnung  auf  Realisirung 
grosser  Projecte  in.  einer  ferneren  Zeit, 
das  in  niichster  Zeitfolge  schon  Erreich- 
bare aufzugeben«. 

Im  .April  1865  kam  mit  Intervention 
des  Handelsministeriums,  der  tmq;nrischen 
und  der  croatisch-slavonischen  Hotkau/lct 
die  Fusion  des  belgischen  und  englisch- 
ungarischen  Consnrtitims  ztistnndc.  Das 
projectirte  ungarisch-croatisch-.slavonische 
Ebenbabnnetz  mit  dem  Knotenpunkte  in 
Essegg  sollte  mm  zur  gemeinschaftlichen 
Ausfflhrun^  j;eUngen. 

Beide  Ilofkanzleien  waren  sodann 
redlich  bemüht,  diese  Eisenbahnbau* 
Angelegenheit  endlich  einem  Abschlüsse 
zuzufilhren;   zufolge  der  herrschenden 


Verhältnisse  blieb  es  jedoch  der  con- 
stittttionellen  ungarischen  Regierung  vor- 
behalten, dieses,  wie  so  manches  andere 
Eisenbahn-Project  jener  Jahre,  zu  ver- 
wirklichen. 

Auch  der  örtliche  Theil  üngarus, 
Siebenbürgen,  konnte  sich  erst  spftt  der 

Segnungen  des  Schienenweges  crfretTcn. 
Die  schon  vom  Grafen  Stefan  Sz^chea>  i 
[vgl.  Bd.  I,.  I.  Theil,  Abb.  131,  S.  121] 

!  angeregte  Idee,  von  Arad  eine  Eisenbahn 

!  nach  Siebenbürgen  zu  ftlhren,  hatte  sich 
auch   die  österreichische  Regierung  zu 

1  eigen  gemacht,  und  es  blieb  auch  vom 

I  Jahre  1H51  an,  als  das  k.  k.  Handels« 
ministeriuni   ein  Eisenbahnnetz  »für  die 

1  östlichtm  Länder  der  Monarchie«  ent- 

!  werfen  liess,  die  Frage  immer  auf  der 
T,»t;esi)rdnung,    wenn    von  Eisenbahn- 

,  fragen    in    Oesterreich    Uberhaupt  die 

i  Rede  war. 

Die  Eni  st  cliun^^s-Geschichtc  der  .Sieben- 
bürgci  Eiscnl»aluicii  hat  nach  vielen  Kich- 

j  tungen  manche  Aehnlichkcit  mit  jener  der 
•Alföld-Fiumaner  Bahn,  nur  dass  bei  jenen 
noch  grössere  Mcmuni;sverschiedenheiten 

I  bezflglich  der  zu  bclol^^enden  Kielitungen 
geherrscht  haben,  und  dass  sich  um  die 
Gonccssion  derselben  eine  ganze  Legion 

1  von  Unternehmern  aus  allen  Ländern 
Europas  bewarb.*)  Die  grOsste  Aehn- 
lichkeit  bestand  aber  darin,  dass  im  Jahre 
1S64  auch  in  Siei^enhiii  L^^en,  und  zwar 
auf  der  Strecke  Arad-Karlsburg,  die  Erd- 
arbeiten als  Nothstandsarbeiten  auf  Staats- 
kosten in  Angriff  <^en< mimen  wurden. 

Am  18.  August  lübb  hatten  schliess- 
lich Max  Egon  Fürst  zu  Fttrstenberg, 
Emil   Fürst   Fürstenberg,  Otto  Graf 

i  Chotek  und  Louis  von  Haber  die 

I  Conoession  fllr  die  Linie  .\rad-Karls- 
b  ur  g  [Gyula-Fehervär]  und  eine  Zweigbahn 
von  Piski  bis  Petrozsc-ny  im  Zsil- 
thale  erhalten,  und  gründeten  eine  Ge- 
sellschaft mit  der  Firma  K.  k.  priv. 
Erste  SiebcubQrger  Eiacnbahn« 

'  [Cs.  kir.  szab.  elsd  erdelyi  vasut]. 

Das  Anlage-Capital  der  Bahn  war  auf 
35,000.000  Ii.  ö.  W.  ia  Silber,  und  zwar 
das  Actiencapital  auf  14*000.000  fl.  und 

Vgl.  BJ.  L   I.  Theil,  IL  Strach: 
Eisenbahnen  mit  Zinaeogarantie,  Seite  486. 
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der  Rutriii^  der  au!<zuc;eTiendcn  FriMtitats- 
Obligationen  aut  2 1,000.000  H.  festgesetzt. 

Die  Concessions-Urkunde  garantirte 
dem  Unternehmen  ein  in!irlicht.s  5**/oiKes 
Reinerträgoi.s  vom  Anlayc-l  iaphal  nebst 
der  entsprechenden  Amortisationsquote, 
und  fjewälii  ti.-  L\nc  vici  iiilirii^c  Steuer-  und 
Stcnipcltrcilicit.  JJic  ücUeiis  der  Staats- 
verwaltung l(lr  die  Herstelluil|f  der  bis 
dahin  fertigen  Arbeiten  verausgabten 
Summen  sollten  mit  4"  0  verzinst  und  in 
Prioritäts-Obligationen  vergütet  werden. 

Da  jedoch  andere  Eisenbahn-Unter- 
nehmungen  seinerzeit  (^össere  Benfünsti» 
gungen  erhalten  hatten,  konnten  lüc  ("on- 
cessionitrc  dieser  Bahn  die  Finanzirung 
mit  Erfoljüf  nicht  durch Alhren.  '  Die  Re- 
gienmg  erweiterte  daher  die  HL-ünsti- 
gungen  durch  das  Additioual-Ueberein- 
Icommen  vom  17.  Februar  1867.  Laut 
diesem  Ubernahm  die  Staatsverwaltung  die 
Verpflichtung,  die  aut  den  Bau  bereits  ver- 
vrendeten  Summen  durch  Baarvorschiissc 
bis  auf  4,OOO.coo  fl.  zu  ergänzen,  Uii 
Vorschu.ss  bi.s  /.ut  Kröftnung  der  i?,ihn 
unverzinslich  zu  belassen  und  sodann  für 
ihre  Förderung  Actien  al  pari  in  Zahlung 
zu  llbcmehmen.  Femer  wurde  das 
gar.intiite  jährliche  Reinerträj^nis  mit 
1,771.000  f1.  ö.  W.  in  Silber  festgesetisti 
die  Befreiung  von  der  Binkommeiisteoer 
und  den  Stempel  gebQhren  von  vier  auf 
neun  Jahre  erstreckt. 

Gleichzeitig  mit  der  hierauf  erfolgten 
Finanzirung  des  Unternehmens  wunk  ikr 
Bau  an  die  Unternehmung  Gebrüder  Klein 
Sc.  Sepper  vergeben.  Die  General-Unter- 
nehnuing  verptlicbtitc  s'ich,  lÜi  Hauptbahn 
innerhalb  «wei,  die  Zweigb.tlin  biimen 
drei  Jahren  vollständig  herzustellen  und 
ein^iiricbten,  bis  zur  Kröffnung  des  Be- 
triebes die  V'erzinsung  der  Actien  und 
Obligationen  zu  leisten  sowie  die  Kegic- 
und  Betriebs-Vorauslagen  und  diu  An- 
schaffung von  Verbrauchsmatti i  ilien  /a 
bestreiten.  I'ilr  alle  diese  Leistungen  liattc 
die  Gesellschaft  den  Unternehmern  Actien 
und  Obligationen  im  Betrage  von  nom. 
31,000.000  H.  an  Zahlungsstatt  auszufolgen. 

Die  Entstehung  der  als  Ungarische 
Ostbahn  gebauten  Linie  Grosswar- 
tlein -  K  1  a  u  s  e  n  b  u  r  g  •  Kronstadt 
[Nagyvärad-Kulojuivar-BrassüJ  fällt  schon 
in  die  constitutionelle  Aera;  wir  wollen 


I  uns  mit  dieser  Bahn  an  anderer  Stelle 

befassen. 

Zur  Vornahme  der  Vorarbeiten  für 
eine  nach  dem  Nordosten  Ungarns  von 
Debreczin  nach  M  Ar  am  aros -Sz  i  get 
führende  Tvisenbahn  hatten  im  September 
1864  Gral  Autm  Forgach  ia  Gemein- 
schaft mit  Ludwig  von  Koväch  und 
j  die  königlichen  Freistädtc  Debreczin 
I  und  Szatmar  die  Bewilligung  erhalten. 

Im  December  desselben  Jahres  wurde  dem 
1  Bukowinaer  Grundbesitzer  Michael  Kitter 
!  von  Popowicz  dieselbe  Bewilligung  för 
die  Eisenbahn  von  Toka  i  üIht  \  1  m  C  ny 
I  nach  Märamaros-^ziget  crthetlt,  nach- 
t  dem  derselbe  Conoessionswerber  schon 
frfllier   —  im  August  —  die  Be- 

,  willigung  zu  den  Vorarbeiten  einer  Bahn 
I  von  MäramarospSztget  bis  zu  der  an  der 
Grenze  der  Bukowina   und   der  .Moldau 
gelegenen  .Stadt  Kornoluncze  zum  An- 
schlüsse an  die  moldauische  Bahn  erhalten 
l)atle.  (  rc'^en  die  T'rtlieilung  letztgenannter 
Bewilligung   konnte   deshalb  kein«  Lui- 
wendung  erhoben  werden,  weil  dieTheiss- 
bahn   zu  jener  Zeit  zum  .-Xusbau  einer 
Eisenbahn  von  Njiregyhäza  nach  .Sziget 
j  im  Frincip  verpflichtet,  sich  aber  dieser 
I  Verpilicbtung  zu  entziehen  bemüht  war, 
I  indem  sie  von  einer  Verlängerung  ihres 
Netzes  nach  Siebenbürgen  eine  grrisscrc 
Rentabilität  erhoffte  und  sich  daher  tun 
I  die  Concession  der  Siebenbflrger  Bahn 

ernst  beworben  liatte 
I  Sofort  nach  Ertheilung  der  Bewilligung 
{  an  den  Grafen  Forgdcn  und  Genossen 
kamen  v.  m  Seiten  der  interessirten  Comi- 
tatc,  Städte  und  Corporationen  Gesuche 
an  die  Regierung,  in  welchen  auf  die 
Dringlichkeit  der  KValisirung  des  Pru- 
jectes  der  Eisenbahn  von  Dehrcczm  nacii 
.Vlärainaro.>i-Sziget  hingewiesen  wurde.  Im 
l-\';Miiar  i><fi^  wurde  eine  v(mi  (Iiat'en 
]■'(  gelülii  Ic  Deputation  desSzalm.ker 

(  !oiriit  ites  in  a.  h.  Audienz  empfangen. 
Das  bei  dieser  Gelegenheit  unterbreitete 
Gesuch  führt  über  die  Nothwendigkeit 
und  den  Zweck  dieser  Bahn,  über  sämmt- 
liche  hiebei  in  Betracht  gezogenen  Ver- 
!  hältnisse  eine  solche  FQUe  interessanter 
Daten   an,   dass   wir  es    für  angezeigt 
I  halten,  dasselbe  dem  vollen  Wortlaute 
,  nach  wiederzugeben. 
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Erhabenster  Kaiser  und  Apostolischer 
König! 

Unser  allergnädigstcr  Herr! 
Mit  tiefer  ünterthanentreue  und  imer- 

schüttcilichem  Vertrauen  wa^en  wir 
es,  an  Jen  Stufen  des  Thrones  Eurer 
k.  k.  Majestät  die  heissesten  WQDSche, 
die  inni^ten  Bitten  unserer  Gegend 
niederzulegen; 

Die  };jöttlichc   Vorsehung  hat  das 
Land,   welches  wir  bewohnen,  mit 
ihrem  Segen  Oberschüttet,  wir  haben 
iVuclitbate    Aecker    um!   eine  seltene 
Männigfaltigkeit  von  Urproduct«n  und 
bei  allem  dem  iriht  es  kaum  eine 
Gegend    im    weiti-ii    Ungarn,  weiche 
verlassener  und  gedrückter  wäre.  Der  i 
einzige  Grund  Seser  Erscheinung  ist 
der  Mangel  an  Commuiiicitinn  Dieses 
wäre  ganz  natürhch,   wcun  die  Lage 
unserer  Gegend  ungünstig  und  isolirt  j 
wäre.    Dem  ist  aber  nicht  so,  denn 
wenn  m  iii  die  Hauptstadt  des  Landes 
als  den  Mittelpunkt  annimmt,  so  geht  , 
eben  durch  unser  Comitat  die  gerade  i 
Linie  nach  den  zum  nördlichen  Sieben- 
bür;j,iii    und    m   Galizien  gehörigen 
Laudstrecken,   desgleichen  auch  der  1 
Bukowina  tmd  von  dort  in  die  Moldau  I 
und  Walachei. 

Aus  diesem  Grunde  hat  auch  die 
Landesregierung,  als  sie  einst  die 
Hauptzü^c  der  uii^arisclien Eisenbahnen 
entworfen,  als  eine  der  sechs  Haupt- 
iinien  jene  von  Pest  ttber  Debreczin, 
Szatmär  nach  Szigct  bezeichnet. 

Von  den    sechs   Endpunkten  sind 
Pressburg,  Kania»a,  Arad,  Grosswardein  | 
und  Kaschau  bereits  mit  Pest  verbun- 
den, .Sziget  ist  der  euizige  Hauptpunkt, 
welcher  noch  übrig  geblieben  ist.  Es 
wurde  damit   gerade  jene  Linie  ver- 
nachlässigt,   welche  im  Interesse   der  i 
Staatsfinanzen  als  die  günstigste,  be- 
züglich der  Eiimahmen  als  die  ein-  j 
ladendste  bezeichnet  werden  muss  und  | 
welche    durch    die    Verbindung   der  : 
reichsten  Salzgruben  mit  allen  Funkten  i 
des  Landes  so  viele  Interessen  be* 

friedigen  würde.  ! 

Es  wäre  unnüthig,  wenn  wir  die  Vor- 
theile der  von  uns  angestrebten  Eisen« 
bahnlinie    Debreczin  -  Szatmär  -  Sziget 


auseinandersetzen  woiiten ;  die  Reichs- 
regierung Eurer  k.  k.  Majestät  kennt 
hhilänglich  die  Wichtigkeit  und  die 
Dringlichkeit  derselben ,  da  sie  bei  der 
Entwerfung  des  Reichs-Eisenbahnnetzes 
die  obgedachte  Linie  nicht  nur  hervorhob, 
sondern  auch  dieselbe  in  die  erste 
Reihe  der  zu  erbauenden  Eisenbahnen 
setzte. 

Mit  Bedauern  erlauben  wir  uns  Euer 

Ni.ije.stät  gegenw  ärtij^  zu  halten,  was 
wir  als  eine  traurige  Thatsache 
nicht  verschweigen  können,  dass  im 

ganzen  Lande  und  Inshcsnndcre  in 
uuserer  Gegend  das  Elend  beängstigend 
zunimmt,  die  Wohlhabenheit  furchtbar 
sinkt,  die  Steuerfähigkeit  vollkommen 
gebrochen  ist.  Bei  diesem  Stande  der 
Dinge  könnten  nur  energisch  und 
schnell  augewendete  Mittel  helfen,  von 
denen  der  angesuchte  Eisenbaimbau 
das  erste  sein  sollte. 

Im  \'ertrni!en  auf  die  hohe  Gnade 
Eurer  k.  k.  Majestät  !iat  Hich  provi- 
sorisch eineGescIlseliatt  "gebildet,  welche 
die  Concession  zur  Vornahme  der  Vor- 
arbeiteti  erhielt,  dieselben  noch  im 
vorigen  Jahre  zu  Ende  brachte  und  die 
Kesiütate  schon  dem  Ministerium  be- 
hufs der  weiteren  Verhandlung  vorlegte. 

Die  Unterne;unung  hat  auch  die 
Geldmittel,  den  Uau  unter  den  ge- 
wöhnlichen Garantie-Bedingungen  aus- 
zuführen, Ks  hJin^t  einzig  viiit  der 
allerhöchsten  Gnade  Eurer  Majestät 
ab,  dass  der  heisseste  Wunsch  tmserer 
Gegend,  das  einzige  Mittel  unserer 
Rettung,  die  einzige  Hedmgung  zur 
Hebung  unseres  Wohlstandes,  die 
Eisenbahn  zustande  komme. 

Die  von  uns  angesuchte  Eisenbahn- 
linie wurde  schon  von  Euer  Majestät 
im  Monate  März  iS6o  mit  einer  Ab- 
änderung der  Endpunkte  allcr^niidigst 
concessionirt ;  ob  OebreCStn  uder 
regyhdza  den  Au^^gspunkt  bilden 
soll,  das  wtlrde  in  dem  Wesen  der 
a.  h.  Concession  wohl  keinen  1  Jiter- 
schied  machen,  weim  jedoch  die  hohe 
Regienmg  Eurer  k.  k.  Majestät 
dafür  hjilten  sollte,  dass  die  Frage 
neuerdings  zur  Verhandlung  des  Reichs- 
rathes  gehört,  so  k&nnte  es  die  a.  h. 
Gnade  Eurer  k.  k.  Majestät  vermitteln, 
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dass  der  Gegenstand  noch  in  der  gegen- 
wartigen Session  eingebracht  und 
gflnstig  erledigt  werde.« 

Obswar  dies  Gesuch  die  a.  h.  Sijj^a-  ; 
tur  erhaUen  iitui  das  Handelsministi.  rimii 
in  Aiihctraclit  der  unverkennbaren  Wich- 
tigkeit    der   pi  1  jcctirten  Eisenbalinhnie, 
insbesondere    auch    fdr   die   ärarischen  , 
Salinen,    die  ausgedehnten  Staatsforste  | 
des  Maramaroser    Comitates     und  das  | 
Eisenwerk  in  Kabola-Pojana  schon  einen 
G  esetzentwurf  ausgearbeitet  hatte,  mussten 
die  l'nterhandlungen   bezüglich   der  Er- 
theilung  der  detiuitiven  Concession  doch 
scheitern,  da  das  Ftnanzministeiium  die 
Zustimmung  zur  Gcwahntng  der  Staats« 
garantie  verweigerte. 

Nachdem   Qberdies  auch  noch  ein 
neues,   auf  ein  grösseres  KtseiibahiiiKt/ 
bezUghches  Project  eingelangt  war,  wurde 
der  erwähnte  Gesetzentwurf  ad  acta  ge- 
lefjt.  Wir  finden  hieriiliLi  in  du  \'<)rlage  j 
des  Handelsministers  voiu  23.  Juli  1865  | 
die  ttilMende,  nicht  uninteressante  Stelle: 
^Da   zudem  —  niimlii:h    der   ablehnen-  ! 
dcü  Haltung  des  Finanzministeriums  — 
nach  neuern,  mir  seitens  des  Grafen 
Stuart  d'Albanie    zugekommenen  Mit- 
theilungen die  Bildung  eines  englischen 
Consortiums  in  Aussicht  steht,    welches  1 
die  Kealisirung  einer  Bahn  von  Nyiregy-  1 
hixa  Ober  Sziget  bis  zur  moldauischen  I 
Grenze  bei  Folticeni  niui  von  da  über 
Jassy  bis  Odessa  beabsichtigt,  so  glaube  1 
ich  von  dem  allerunterthanifirsten  Antrage  | 
auf  die  a.  h.  GcnehmifX'i'ii-,  der  sDfortigen 
Einbringung  des    vorliegenden  Gesetz-  , 
entwurfes  im  Reichsrath  audi  meinerseits  | 
abgehen  und  chrcrbief if^st  liittcn  zu  sollen: 
Euer  Majestät  geruhen  den  gegenwärtigen 
Stand  der  Verhandlungen  allcrgnädigst 
zur  Kenntnis         nehmen   ttnd   tnir  die  1 
Erledigung  des  vorgelegten  a.  h.  signir-  ! 
teil   Majestäts-Gesuches    der  Szatmarcr  ' 
Deputation,   sowie  auch  der  anruhenden 
Conccssions  -  Gesuche    allergnädigst  zu 
überlassen.« 

Damit  war  das  I.os  dieser  Bahn  , 
wenigstens  fdr  einige  Jahre  entschieden.  ) 
Ebenso  blieb  die  Verwirklicliimg  des 
seitens  des  Grafen  Johann  Waldstein  j 
in  Gemeinschaft  mit  dem  Grafen  Erwin*  [ 
Schönbörn-Buchheim  eingebrachten  | 


Projectes  eines  Eisenbahnnetzes  mit  dem 
Knotenpunkte  in  Munk^cs  und  den 
Anfangs-  und  Endpunkten  in  Kaschau, 
Nyircgyhäza,  Nagy-Szölös  und 
Stryj  späteren  Jahren  vorbehalten. 

iie/:üglich  der  iür  den  N'oideii  Ur.gams 
hochwichtigen,  in  beiden  Theilen  der 
Monarchie  gelegenen  Kaschau-Oder- 
berger  Eisenbahn  sind  an  anderer 
Stelle  dieses  Werkes  nähere  historische 
Daten  enthalten;*)  lyir  linden  es, jedoch 
für  ant^emessen,  hier  jenen  Standpunkt 
zu  beleucliten,  welchen  dem  Ptniecle 
dieser  Bahn  gegenüber  die  ungarischen 
Kreise  eingenommen  haben. 

Zunächst  sc!  daran  erinnert,  dass 
schon  im  Jahre  1H62  der  bevollmächtigte 
Director  und  Mitbesitzer  der  Herrschaft 
Wsetin,  Emil  Raikem,  die  Bewilligung 
zu  den  Voraibeitcu  für  eine  Eisenbahn 
von  .Mähr.-Weisskirchen  bis  an  den 
Waaglluss  in  I'ntiam,  mit  der  Fortsetzung 
aufwärts  der  Waag  und  Deiters  durch 
das  llernädthal  zum  Anschlüsse  an  die 
Theissbahn  —  der  Geheimrath  Freiherr 
V.  Thierry  aber  in  Verbindung  mit 
einem  englischen  Consortium  für  eine  Ver- 
bindung der  Theissbahn  und  der  Kaiser 
Perdinands*Nordbahn  von  Ka schau  bis 
Sil  lein  und  von  da  einerseits  bis  Oder- 
berg, andererseits  nach  Ungarisch- 
Hradisch  —  der  Landwirthschafts- 

\"ereiti  des  I'>arser  r*.o:nitates  in  neinein- 
schalt  mit  mehreren  Würdenträgern, 
darunter  der  FQrstprimas  von  Ungarn, 
für  eine  Eisenbahn  von  Gran-Näna  durch 
das  Granthal  und  die  Gegend  der  Berg- 
städte nach  Oderberg  erhalten  hatten.**) 

Diese  f'nnccssionswerber  mussten  aber 
gar  bald  dem  Consortium,  an  dessen 
Spitze  die  belgischen  Unternehmer  Ge- 
brüder Kiv'lic  -r;iti:i:-n,  wciclicn. 

Die  L'uterhaniUur)i;eu  nut  diesem  Con- 
sortium  zogen  sich  auch  dann  noch  sehr 
in  die  Länge,  als  in  der  unter  der  Leitung 
des  Handelsministeriums  am  23.  Novem- 
ber 1H64  abgehaltenen  Sitzung  constatirt 
wurde,  dass  dem  Zustandekommen  der 


•)  Xv,]  HlI  I,  1.  Thcil,  I.  Konta:  Ge- 
schichte ^er  Eisenbahnen  von  1867  bis  zur 
Gegenwiirt. 

•*j  Vgl.  Bd.  I,  l.  Theil,  H.  Strach:  Ge- 
schichte derEisealMihnenOesterreich'UngMiu. 
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Kaschau-OderberfTcr  Kiscnbalin  tiiit  einer 
Flögelbahn  nach  1-^  p  ».  r  i  e  s  keine  be- 
sonderen Hindern  i^ise  mehr  im  Wege 
stehen.  Hc\  diesi.!  ( IcIc^Lnheit  hatte  sich 
der  Vcrtieter  der  unj^aiisclicn  Ilofkanzlei 
dahin  «geäussert,  dass  die  nächste  Kul^re 
das  Inslcbi-ntreten  der  VcrliiiKluii^  dic-er 
Bahn  einerseits  mit  Przemysl,  andererseits 
mit  Diöflzeg  sein  werde. 

Da  die  (gedachten  Bahnlinien  eben 
die  industnereich&ten  oberungarischen 
Comitate,  welche  bis  dahin  den  Mangel 
jeder  Eisenbahn-Vcrbindvinrr  schmerzlich 

emplunden  hatten,  namentlich  aber  die 
bedeutende  oberunfj^arische  Eisen-  und 

Kupferindustrie  mit  den  aus^x•dehnten 
mährisch-schlesischen  SteinkohlMiwerken 
in  unmittelbare  Verbindung  zu  brin<;en 
berufen  waren,  hatte  sich  sowohl  der 
ungarische  Statthaltereirath  als  auch  die 
Hofkanzlci  veranlasst  gefühlt,  deren  Ver- 
wirklichung nach  Kräften  zu  fördern. 
Am  2C>.  N'iivcniber  ^schreibt  die  königlich 
ungarische  lluJkauzlei  dem  Handelsnuui- 
steriom;  »Seiner  Majestät  väterliche  Ab- 
sicliten,  WL'lcIie  der  ^Icichnu'issi^en  Ftir- 
derung  des  Wohles  aller  semer  ünter- 
thanen  unablässig  zugewmdet  sind,  geben 
keinem  Zweifel  darüber  Raum,  dass  das 
in  Kede  stehende,  auch  in  strategischer 
Besiehung  anerkannt  zweckdienliche,  ja 
gewissermasseii  unentbehrliche  grossartige 
Unternehmen  sich  des  a.  h.  Schutzes  zu- 
versichtlich zu  erfreuen  haben  wird; 
ebensowenig  bezweifelt  diese  Hofkanzlci 
die  Bereitwilligkeit  der  thätigsten  Alit- 
wirknng:  des  Reichsrathes,  dem  die  ob» 
erwähnte  allseitige  hohe  Wichtigkeit  des 
Unternehmens  ebenso  bekannt  ist,  wie 
der  Umstand,  dass  die  ohnehin  nur  auf 
die  Linie  Kaschau-Oderberg  beschränkte 
Staats;;arantie  verniri^c  der  vnrans'stcht- 
lichcn  Kciitabiütät  dieser  Linie  melir  eine 
ideelle  ist,  zumal  die  namhafte  Ver- 
mehrung der  directen  und  indireeUn  Ali- 
gaben,  dann  die  bedeutende  Erhöhung 
des  Post*  und  Telegraphen«GeßUles  so- 
wie die  wesentlichen  Nachlasse  an  Ge- 
bühren für  Truppentransporte,  welche 
simmtlich  durch  die  den  Unternehmern 
zu  ertlieilende  Concession  dem  Staate 
bleibend  gesichert  werden,  nicht  ausser 
Acht  gelassen  werden  können,  vielinehr 
die  Vortheile  der  etwa  anzustrebenden 


'  geringen  Nachlässe  in  dem  zu  garan- 
tirendcn  Betrage,  selbst  wenn  diese  wirk- 
lich zu  erreichen  wäre,  bei  weitem  flber- 

wiegen. » 

'  Die  sehr  wünschenswerthe  Beschleu- 
I  nigung  des  Zustandekommens  der  frag- 
,  liehen  Kisenbahnlinien  hängt  daher  wesent- 
j  lieh  von  der  baldigen  Austragung  des 
I  Gegenstandes  bei  dem  löblichen  Handels- 
ministerium i!\  und  eben  deslialh  erlaubt 
man  sich  die  gefällige  Einwirkung  in 
dieser  Richtung  dringend  in  Anspruch 
zu  nehmen.« 
I       Auch  hieraus  ist  ersichtlich,  dass  nicht 
(  die  massgebenden  ungarischen  Factoren 
daran  Schuld  getragen  haben,  dass  die 
I  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  erst  am 
j  26.  Juni  f866  die  definitive  Bauconcession 
[  erlangt  liaite. 

Schliesslich  wollen  wir  noch  des  L'm- 
standes  gedenken,   dass  im  Jahre  iS<)3 
Georg    von    Majläth,    Baron  Victor 
W'enkheini,  Frau/   (^zetkovits  und 
Siuum    und  Liujitav  Biedermann  die 
Bewilligung  zur  Vornahme  der  Vorarbeiten 
füi  eine  I'.isenbahn  von  Fünfkirchen  bis 
Kanizsa  erhalten  hatten,  was  wesentlich 
I  dazu  beitrug,  dass  der  Verwaltungsrath 
der  ?>ndl\ilm-r;e«eMschaft'  Hndc  de<^selhen 
,  Jalires  dem  Handelsministerium  die  An- 
;  zeige  erstattete,  dass  diese  Gesellschaft  die 
\'Mrarlieiten  für  die  in  ihrer  ("iuncessions- 
L'rkunde   vorgesehene  Eisenbahnstrecke 
von  Kantzsa  nach  Essegg  mit  einer 
Zweigbahn  nach  F  ü  n  f  k  i  r  c  h  e  n  werde 
I  vornehmen  lassen.  Infolge  dieser  Inter- 
I  essen-Divergenz  konnte  die  Conc^lon 
für  die  Bares- Fünfkirchner  Bahn  erst  im 
Mai  1867  ertheilt  werden. 


Rrivatbahnen  mit  StaatsgaranHe. 

Die  Eingangs  als  l^urm-  und  Drang- 
periode des  Eisenbahnw  e>;ens  in  rngarn 
bezerchneten,   mit   der   Ernennung  des 
I  verantwortlichen  parlamentarischen  Mmi- 
steriums    beginnendt  11  ScluVpfimgsjahre 
,  lübj — 1874  charakterisirt  Ludwig  von 
I  Mändy  in  seiner  in  diesem  Werke  be- 
reits wiederh  ilt  gewürdigten  .Abhandlung 
mit  solch  meisterliaftcn,  kräftigen  Zügen, 
dass  es  unmöglich  war,  der  Versuchung 
zu  widerstehen,  die  Hauptmomente  dieser 
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c1aä^i!>clicn  Schilderung  gkiclisain  als 
Leitmotiv  uiiser<:r  ferneren  iBetrachtungen 
hier  festzuhalten. 

Als  eine  der  Hauptautgahen,  deren 
Lösung  im  Jahre  1867  dem  un;iarischen 
Parlamente  und  der  Regierung  in  voUis- 
-wirthschaftlicher  Beziehung  zufiel,  be- 
zeichnet M;indy  die  Wahl  des  Systems, 
auf  welchem  das  zu  regelnde  und  weiter 
zu  entwickelnde  ungarische  Eisenbahn» 
netz  beruhen  solftc. 

■  Die  coDstitutiuneUe  Aera«  —  sagt 
er  —  »hat,  was  das  Eisenbahn^Sjrstem  an- 
belangt, vollendete  Thatsachen  vorge- 
funden, an  welchen  selbst  wcun  man 
es  gewollt  hätte  —  nichts  zu  ändern  war. 
Der  neuen  RV^iciung  bot  sich  dns  auf 
StaatsgaraiUic  bei  uliende  Privateisenbahn- 
System  in  seiner  vollen  Blüthe  dar.  Alle 
Umstände  haben  die  KV^^icrung  zur  Auf- 
rechthaltung, ja  so^ar  za  der  bis  an 
Entartung  streifenden  Fortentwicklung 
dieses  Systems  mit  elementarer  Macht 
gedrftnyt.  Jede  (iegend  des  Landes,  alle 
seine  äusserungsfühigen  Interessen  schrien 
nach  Eisenbahnen;  den  auf  ihre  eigene 
Kraft  angewiesenen  Privatuntemehmun- 
gen  bot  die  \\  irthschaftliche  Lage  wenig 
Verlockendes;  der  von  allen  Seiten  be- 
stOrmte  Geldmarkt  bedurfte  der  Reiz- 
mittel ;  der  Staat  selbst  cntl^lirte  in 
seinem  soeben  angelegten  Haushalte  die 
nöthigen  Hilfsquellen,  mit  welchen  er 
die  in  alU^n  Theilen  des  Landes  latit  i^e- 
wordcnen  Wünsche  zu  befriedigen  ver- 
mocht hätte:  all  dies  waren  l'mstände, 
welche  es  unmö^^Iii  Ii  machten,  dcmZiii';«"- 
garantie-Systciii  zu  entgehen.  Das  Land 
benöthigte  zu  seinen  Investitionen  aus- 
ländisches Capital,  dessen  Werth  umso 
hoher  veranschlagt  wurde,  je  grössere 
Dimensionen  die  Nachfraj^e  annahm. < 

»Ls  hätte  wahrlich  einer  grossen  iielbst- 
verleuytmng.  strenge  festgestellter  und 
I. nnsLi[uuit  IialiL-iiL-r  l'rincipien  be- 

durft, um  die  Strömung  in  ein  geregeltes 
Bett  leiten  zu  kennen,  aber  das  Fieber 
riss  Jedermann  nnwiilerstehlich  mit  sich 
fort,  die  Nation  sowohl,  wie  die  Gesetic- 
gebung  und  die  Regierung.  Man  über- 
schätzte den  wirths:h;iftliclKn  Wohlstand 
des  Landes;  die  wirkliclie  K'etttabililat 
der  Lisenbahnen  war  noch  unbekannt; 
die  Uauptrichtungen  des  Handelsverkehrs 


waren  noch  nicht  in  dem  Masse  ent- 
wickelt, cla?.s  sie  bei  Feststellung  der  zu 
erbauenden  Eisenbahnlinien  als  Richt- 
schnur hätten  dienen  können.* 

»Unter  solchen  Verhältnissen  kam  das 
I  Zinsengarantie-SystemzurvoUenGeltung.« 
I       Zufolge  des  am  18.  Mlrz  1867  seitens 
des  ungariscliLti   Keichsrathes  gefas^ten 
I  beschlusses  arbeitete  der  königlich  uiigari- 
I  sehe  Minister  für  öffentliche  Arbeiten 
und  Communication,  f  ".i  ,if  EniLridi  M  i  k  6 
I  [vgl.  Abb,  85J,  den  Entwurf  eines  unga- 
I  rischen   Eisenbahnnetzes  aus,  welcher 
nicht  nur  dem  KVichslri^e  unterbreitet, 
semdern  auch  allen  bedeutenden  Vereinen 
und  Cornprationen,  so  auch  den  Handels- 
und r.cucrlu'kammem  zum  Studium  zu- 
gesatuit  wurde. 

Zur    Beachtung    dieses  Vorganges 
hatte  den  Minister  jener  Umstand  bewo- 
gen, dass  bis  dalün  beim  Projectiren  der 
Kisenhahnen  die  Wahl  der  Lünen  ganz 
<  den  Concessionswerbern  Uberlassen  war, 
und  der  Einfluss  des  Staates  sidt  in  der 
Regel  nur  auf  die  Wahrung  des  obersten 
I  Aufsichtsrechtes   beschränkt  hatte.  So 
I  mtisste  es  kommen,  dass  bd  der  Vor- 
i  nähme  der  Vorarbeiten  mancher  Eisen- 
j  bahnen  die  seitens  der  Unternehmungen 
vertretenen  Interessen  mit  den  allge- 
meinen L  tiulL^interessen  nicht  immer  im 
,  Einklang  standen. 

I      Der  MikA'sche  Entwurf  umfiasste  25 

Linien    mit   zusammen   6.^575  Meilen 
[4820  A'MiJ,  und  zwar  [vgl.  Karte,  Beilage 
I  nach  Seite  368]:  t.  Die  Ofen-Fiumaner 
Linit  nv.t  den  Strecken  Z<^k;iny-Agram  und 
Karlsladl-I'iiune   und  den  Zweigbahnen 
!  nach  Zengg  undSpalato;  2.  die  Sieben- 
börger  Linie  Grosswardi  in-KI  uisL  nluirg- 
K  ronsta  dt  -  Bodzapass  [N  agy  v.tr.i  d  -  K  n  1 .  /zs- 
v.ir-ßrasso-BodzaszorosJmitder  Ausästung 
I  Kocsard-Karlsburg",  3.  auf  der  Verbin- 
I  dungslinie  mit  Galizien  die  .Strecken  Hat- 
i  van-Misktilcz  und  Eperies-Landesgrenze 
j  mit  der  Richtung  ge<;en  Przemy^l ;  4.  die 
I  Linie  Szerencs-Oap-Nagy-Szölös-Mära- 
maros-.Szigct ;  5.  iHl  I  .mie  Debreczin-Szat- 
mär-Tekehäza ;  6.  die  Kaschau-Oderberger 
Linie  bis   iw  T.andes|rrenze  mit  der 
Zweigbahn    f. ach    FiTLrit  s ;    y.   auf  der 

ii'est-Oderberger  Linie  die  Strecke  Salgö- 
Tafjin-Losoncz-Alt-Sohl-Szucsän;  8.  die 
Linie  Xeuhäusel  -  Neutra  -  Trencs^n  bis 
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Silkin  [Krsckujvar-Xvilra  Trcncscii-Zsol- 
na] ;  9.  die  Linie  Neuhäusel-Komom  [ftrsek- 
ujvär-Komärom];  10.  die  Gömörer  Linie 
Miskolcz-Putnok-Kozsnyi'i ;  II.  auf  der 
Raab-Grazer  Linie  die  Strecke  Raab-Päpa- 
Körmend- Landesgrenze;  12.  die  Linien 
Kanizsa-Barcs  «nd  Barcs-Fönfkirchen- 
Üszög;  13.  auf  der  Linie  Stuhhvcissi,  11- 
burg^FUnfkirchen  die  Strecke  Stuhl- 
weia«enbarg-Szt  Lörinc«:  14.  die  Villdny- 
Essegtjer  Linie  ^tj^eii  Baranyavär  mit 
der  Zweigbahn  Baranyavär  -  Bezdän  ; 
15.  die  Groflflwarddn-Bezdan-Alfötdbahn ; 
16  die  sinvonisch-croatische  Linie  KsseixpT" 
Sissek  mit  der  Ausästung  Pletternica- 
Brod;  17.  auf  der  Pest-Pancaovaer 
Liniedie  Strecke  Gross-Kikinda-Pancsova: 
18.  die  Linie  Porlass  -  Neusatz  -  Zombor  ; 
K).  die  Arad-TemesvÄrer  Linie;  20.  die 
Linie  I  emesvdr-Orsova ;  21.  die  Linie 
Aiud-Karlsburti  [Alvincz]  mit  der  Zweig- 
bahn Piski-Pctrozscny :  22.  die  Zweig- 
bahn Kapus-Hermannstadt ;  33.  Krön* 
stadt-Ciik-Szereda-Gyergyft-Szt.  »Miktös ; 
24.  eine  Zweigbahn  nach  Marosv.isär- 
heiy  und  schliesslich  25.  die  Linie 
Klausenburg-Bistritz. 

Diese  Linien  —  deren  einige  übrigens 
schon  concessionirt,  ja  selbst  in  Bau  be- 
griffen waren  —  bezeichnete  der  Ent* 
wurf  als  solche,  welche  zunächst  ausge- 
baut werden  müssen,  damit  Ungarn  "im 
europäischen  Staatensystem  jene  Stelle 
ausfüllen  kttnne,  zti  welchen  es  infoljje 
der  ihm  innewohnenden  Krall  und  seiner 
geof^phischen  Lage  berufen  ist«.  Ais 
abt;esch!o<!<?fnes  (lunzes  wollte  der  Mini- 
ster da.s  cnluurlcnc  Scl£.  nicht  liuigf.-.tcllt 
wissen,  dasselbe  sollte  vielmehr  den  Be- 
dürfnissen des  Verkehrs  entsprechend  er- 
gänzt, in  manchen  Theilen  auch  abge-  | 
ändert  werden. 

»Bei  der  Feststellung  des  Netzes 
diente  jenes  volkswinhschalUiche  Princip 
zur  Richtsehmn,  dass  das  Eisenbahnnetz 
ein  C  e  n  t  r  u  m  besitze,  aus  welchem  aus- 
gehend die  Linien  strahlenförmig  nach 
jeder  Richtung  bis  an  die  Landesgrenzen 
sich  erstrecken,  c 

»Alles,  was  dem  Vericchre  Leben 
gibt:  IXis  Geld,  der  Handel,  die  Gross- 
und Kk-iuiuJui.trie  hat  iiaturgeinäss  den 
Hang,  sich  zu  concentriren,  und  sie 
schaffen  sich  einen  solchen  Mittelpunkt, 


wenn   derselbe  nicht   vorhanden   wäre ; 
und  da  diese  Factoren  mit  den  Verkehrs- 
.  mittein  in  gegenseitiger  Wechselwirkung 
stehen,  ja  der  eine  Factor  geradezu  die 
Lebensbedingung  des  anderen  bildet,  kann 
'  einer  ohne  den  anderen  nicht  einmal  be- 
I  stehen.    Diese  Gegenseitigkeit  herrscht 
auch    im    Verhältnisse   des    Landes  zu 
seiner  Hauptstadt,  so  dass  das  Aufblühen 
des  einen  Factors  den  anderen  zum  Auf« 
j  schwung  bringt.  Ein  solcher  Mittelpunkt 
I  kami  nicht  künstlich  erzeugt  werden, 
I  dieser  bildet  sich  von.selbst,  und  das  ist 
eben   der   Reweis   seiner  Natürlichkeit. 
'  Unsere  Hauptstadt  besitzt  diese  Eigen- 
schaft in  vollem  Masse,  und  dass  diese 
natürlich   ist,  ersieht  man  nicht  nur  aus 
ihrer  Lage,   sondern   ii.itür  spricht  auch 
die  Thatsache,  dass  sie  sich  —  trotz  der 
erduldeten  absichtlichen  Vernachlässigung 
—  selbst  inmitten  der  grössten  Stflmie, 
:  als  Mittelpunkt  des  vaterländischen  Ver» 
I  kehrs  und  Handels  erhalten  konnte.  Eine 
I'  solche  Eigenschaft  kann  nicht  ungestraft 
ausser  Acht  gelassen  werden.  Diese  Auf- 
I  fassung  bestimmte  Budapest  zum  Mittel- 
I  punkte  des  Eisenbahnnetzes  umsomehr, 
als  auch  die  Eisenhahn-Gesetze  von  den 
I  Jahren  1S36  und  1848  Budapest  als  jenen 
I  Pimkt  •  bezeichnen,    von  weldiem  die 
Hauptlinien  auszu^'-ehen  haben.; 

Bei  der  Ausführung  dieses  Pro- 
gramme« wollte  sich  die  Regierung 
weder  ausschliesslich  an  das  Stant.sbabn- 
noch  an  das  Privatbahn-System  liinden. 
Das  Hauptbestreben  war,  Ungarn  in  der 
kflrze«:ten  Zeit  mit  möglichst  vielen  £isen* 
bahnen  auszusLitlen. 

Hiebei  war  aber  die  Regierung  von 
der  festen  Absicht  erfüllt,  mit  Berück- 
sichtigung der  materiellen  Kräfte  des 
Landes  Sparsamkeit  walten  zu  lassen, 
denn  wenn  auch  einerseits  die  Kobpro- 
ducte  Ungarns  die  theure  Pracht  nicht 
vertragen  konnten,  sri  duit'ten  andererseits 
die  Staatstiiianzen  nicht  durch  übergrosse 
Lasten  geschwächt  werden.  Deshalb  be- 
zeichnete der  -Nlinister  das  .'s\  stem,  wel- 
,  ches  er  anzuwenden  gesoimen  war,  als 
I  »das  System  der  billigen  Eisen-. 
h  a  h  ri  c  11  . 

Gral  Mikö,  der  in  seinem  Staats- 
secretär,  Emst  von  Holläu  [Abb.  86], 
j  einen   von   patriotischer  Schaffenskraft 
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beseelten  Mitarbeiter  tjefunden  hatte, 
begnügte  sich  jedoch  nicht  mit  akade- 
mischen Abhandlungen,  sondern  er  schritt 
auch  ungesäumt  zur  That.  Aber  leider 
ist  es  weder  ihm,  noch  seinen  Nachfolgern 
gelungen,  »das  System  des  biUigen  Eiscn- 
bahnbaues<  in  Ungarn  einzubürgern. 

Die  erste  Eisenbahn,  welcher  der 
selbständige  ungarische  Staat  die  Zinsen- 
garantie zugesichert  hatte,  war  die  Eisen- 
bahn von  Fünfkirchen  [P^cs]  bis 
Bares.  Die  am  2.  Mai  1H67  dieser  Bahn 
ertheilte  Concessions-Urkimde  führt  be- 
reits die  Unterschrift  des  ungarischen  Mi- 
nisterpräsidenten Grafen 
Julius  .\  n  d  r  ä  s  s  y  und 
Communications  -  Mini- 
sters M  i  k  6 ,  jedoch 
nebst  der  Unterschrift 
des  österreichischen  Mi- 
nisteriums. 

Als  Concessionäre 
waren  die  k.  k.  priv. 
I.  I) o n  a  u- D a  m  pf- 
Schiffahrt  s-G  e  s  e  1 1- 
Schaft,  die  Bank  für 
Handel  und  Indu- 
strie in  Darmstadt 
und  die  Bauuntemch- 
mung  Th.  Gramer- 
Klett  in  Nürnberg  ge- 
nannt. Die  gewährte 
Staat.sgarantie  betrug  ein 
jährliches  Keinerträgnis 
von  350.000  fl.  ö.  W. 
in  Silber  für  die  ganze 
Strecke  von  F  U  n  f  k  i  r- 
chen  über  Szigetvdr  nach  Bares 
und  erhielt  das  Unternehmen  eine  zehn- 
jährige Steuerfreiheit. 

Trotzdem  die  Baufrist  in  der  Con- 
cessions-Urkunde  auf  1 5  Monate  ange- 
setzt war,  gelang  es  dem  bewährten 
Baudirector  Julius  Herz,  die  ()()  km  lange 
.Strecke  innerhalb  neun  Monaten  fertig- 
zustellen, so  dass  die  feierliche  Eröffnung 
schon  am  4.  und  5.  Mai  1868  erfolgen 
konnte. 

Die  Concessionäre,  denen  sich  später 
als  Gründer  auch  die  Oesterrei- 
chische Creditanstalt  und  das 
Bankhaus  S.  M.  Rothschild  ange- 
schlossen hatten,  bildeten  nach  Geneh- 
migung der  Statuten  eine  Actien-Gesell- 


Abb.  86.    Htilläo  Ernc5. 


Schaft  unter  der  Firma  »Kgl.  priv. 
Fünfkirchen-Barcser  Eisen- 
bahn« [kir.  szabadalmazott  Pecs-barcsi 
vasut]  mit  einem  Anlage-Capital  von 
6,913.200  fl.  ö.  W.  in  Silber.  Dasselbe 
vertheilte  sich  auf  ein  .Stammactien-Capi- 
tal  von  3,464.200  H.  und  auf  ein  Prio- 
ritäts-Anlehen  von  3,449.000  H. 

Der  erste  Verwaltungsrath  bestand 
aus  dem  Präsidenten  Georg  v.  Majläth, 
dem  •  gewesenen  königlich  ungarischen 
Hofkanzler,  dem  ViceprJLsidenten  Ladis- 
laus v.  Korizmics  und  den  Rathen 
Friedrich  V.  Harkänyi,  Anselm  Frei- 
herr v.  R  ü  t  h  s  c  h  i  I  d, 
Moriz  Freiherr  v.  \V  o- 
dianer,  .Martin  Ritter 
v.  C  a  s  s  i  a  n,  Simson 
V.  B  ä  n  f  f  a  y,  Julius 
Herz,  Friedrich  Sem- 
ler und  Albert  Holl. 
Der  Sitz  der  Gesell- 
schaft war  Budapest,  wie 
Oberhaupt  die  I)irectio- 
nen  der  von  da  an  für 
Ungarn  concessionirten 
Eisenbahnen,  mit  Aus- 
nahme der  gemeinsamen 
Bahnen,  ihren  .Sitz  in 
Ungarn  und  vorwiegend 
in  der  Hauptstadt  haben 
mussten.*) 

Die  Gesellschaft  hielt 
ihre  erste  ordentliche 
Generalversammlung  am 
3.  .Mai  iH(k)  ab  und  er- 
mächtigte den  Verwal- 
tungsrath, für  die  Erbauung  zweier 
Flügelbahnen  von  Cszög  einerseits  nach 
S  z  a  b  o  I  c  s,  andererseits  nach  V  a  s  a  s 
die  Concession  mit  der  Begünstigung 
einer  Staatsgarantie  zu  erwirken  und 
das  auf  eine  Million  Gulden  veran- 
schlagte Baucapital  durch  Emission  von 
Actien  oder  Obligationen  zu  beschaffen. 

Das  Interesse  des  Fünfkirchner  Kohkn- 
gebietes  erforderte  den  möglichst  raschen 
Ausbau  dieser  Zweigbahnen ;  es  war 
aber  auch  im  Interesse  der  Fünfkirchen- 
Barcser  Bahn  gele;ien,  ihren  Verkehr, 
welcher  erst  am  l.  September  1868,  dem 

•)  Vfjl.  HJ.  I,  2.  Theil,  l.  KoiUa:  Ge- 
schichte der  Eisenbahnen  von  uSOj  bis  zur 
Gegenwart,  Seile  38. 
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Eröttnungstage  des  Anschlusses  an  die 
Sudbahn  durch  deren  Strecke  Barcs- 
Kanizsa  einen  Aufschwung  <;enomnien 
hatte,  mit  dem  Transport  der  l'roductc 
jener  reichen  Kohlenwerke  noch  mehr 
zu  heben. 

Die  Concessions- Verhandhingen  zogen 
sich  mehrere  Jahre  hinaus,  kuinitcn 
jedoch  zu  keinem  Erfolge  führen.  Schliess- 
lich baute  die  Donau-Dampfschiifahrts- 
Gcsellschaft  die  Üszüg-.Szabolcser  Linie 
als  FlUgelbahn  der  Mohäcs-KUnf  kirchner 
Eisenbahn  aus  Eigenem  und  fibergab 
sie  atii  16.  August  1873  dem  öffent- 
lichen Verkehre. 

Durch  die  Bestimmung  des  Gesefa:- 
aitikels  XIV  vom  Jahre  l88.^,  wonach 
die  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
verpflichtet  wurde,  vom  Tage  der  Er- 
öffnuHL:  der  t  szi'i^-Szabolcser  Zweigbahn 
der  1  iiiil  kitchen -Barcser  Bahn  einen 
jährlichen  Steinkohlen-'l  ransport  von  i'5 
Millionen  Centner  zu  sicIiLiii  unJ  für 
den  Rntgang  sechs  Kreuiicr  Ktinerlrag 
pro  Centner  zu  bezahlen,  erhielt  letztere 
Bahn  eine  genügende  Entschädigung  für 
die  Bemühungen  um  das  Zustandekommen 
der  14 cn,! unten  Zweigbahnen. 

In  erfreulichem  Masse  hatte  übrigens 
die  RentabilitMt  der  FfiniUrchen^Barcser 
Bahn  .luch  schon  früher  durch  die  am 
20.  December  1870  erfolgte  Eröffnung 
der  Essegg-Villanyer  Strecke  der  Alföld» 
bahn  zugenommen. 

Die  langen  Unterhandlungen  beztiglich 

der  Alföld  -  Fiumaner  EisenHahn  wurtkn 
durch  die  auf  Grund  des  Gcsctzai  ükels 
VIII  vom  Jahre  1868  am  12.  December 
desselben  (ahrcs  ortlK:iUc  C< ii:cc->^ii>Tis- 
Urkimde  zv,  ciiicia  bdiitdigcudcn  Ab- 
schlüsse gebracht 

Wir  haben  bereits  gesehen,  wie  viele 
Unternehmer  sich  um  die  Concession 
dieser  Bahn  schon  seit  Jahren  beworben 
hatten.  Die  seitens  der  constitutionellen 
ungarischen  Regierung  mit  den  ersten 
Bewerbern  für  die  Imic  Gross  wardein - 
Essegg  wieder  aufgenommenen  Verhand- 
lungen beirrten  besonders  die  concurriren- 
deu  Bestrebungen  zweier  Ci  .nsortien,  an 
deren  Spitze  einerseits  die  Grafen  Lan- 
grand-Dumonceau,  andererseits  die 
weiter  unten  l>enannten  Creditinstitute 


j  und  erste  Wiener  Hankliäuser  standen, 
j  Die  Concessions- Verhandlungen  ergaben 
erst  dann  i^in  ij,ünsttt;-e-.  Resultat,  als  auf 
i  Initiative   der  Kegierung   die  ursprüug- 
I  liehen  Bewerber  mit  dem  letztgenannten 
I  Consortium  sich  ftisionirten.  Am  13.  No- 
vember 1867  wurde  schliesslich  zwischen 
der  ungarischen  Regierung  und  den  ver- 
einigten Concessionswerbem  der  Vertrag 
unterzeichnet,  welcher  dem  obenerwähn- 
ten ( .csetzartikd  zur  Grundlage  ge> 
dient  hatte. 

Laut  der  Concesdons-Urkunde,  welche  ' 
kraft  dieses  Gesetzes  der  Ungarischen 
allgemeinen  Creditbank,  der  k.  k. 
j  priv.  {österreichischen  Credit- 
Anstalt,  der  Bank  für  Handel  n  li  d 
Industrie    in    Darmstaüt,  Samuel 
Haber,  den  Grafen  Georg  und  Alexandw 
Kdroivi,  .Mi»riz  K  ö n  i g s  wa  r te r,  An- 
selm Freihcrrn  v.  Rothschild,  Friedrich 
Schey»     Ritter    v.    K  oromla,  Anton 
Schnapper,   S.  W.   Sc hossb erger 
und  Sühne,  Simon  J  iLiherrn  v.  Sin  a, 
i  Hermann  Todesco's  Söhne,  August 
!  V.  Trefort,    Albert  und  Moriz  von 
W  od  i  an  er    ertheilt   wurde,  erhielten 
die   Genannten   die  Concession   für  die 
1  Eisenbahn  von  Grosswardein  nach 
I  Essegg  mit  der  Zweigbahn  von  Essegg 
nach  V  i  1 !  a  n \ . 

Die  Bahnlinien  waren  binnen  drei 
Jahren  zu  vollenden  und  dem  Betriebe 
zu  übergeben. 

Jene  Ausgaben  des  Staates,  welche 
bei  der  Herstellung  der  Erdarbeiten  auf 
I  der  Strecke   vnn   (^saba   bis  Szabadka 
(Maria-TheresiopelJ  bis  zum  Tage  der 
I  Uebergabe  an  das  Unternehmen  erwach- 
'  sen  waren,   verpflichteten  sich  die  Coii- 
ccisiusi.iic  mittels  Gesellschafts-Actien  al 
pari  im  .Maximalbetrage  von  1,000.600  fl. 
zu  begleichen.   In  dieser  Summe  waren 
die   Kosten   der   Vorarbeiten  auch  mit 
inbegriffen. 
I       Der  Staat  übernahm  die  Garantie 
I  für  ein  jährh'ches  Erträgnis  von  36.500  fl. 

ü.  W.  in  .Silber  für  die  Bahnmeile  vom 
i  Tage  der  Erö^ung  der  betreffenden 
I  Linien  gerechnet 

Der  Anschatfungs Werth  der  Verkehrs- 
mittel war  mit  55.000  ft  pro  Meile,  das 
ganze  Anlage-Capital  mit  37,000.000  il. 
veransclilagt,  wovon  18,000.000  fl.  durch 
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Actien,  19,000.000  fl.  durch  Prioritäts- 
Übligationen  zu  beschaffen  waren. 

Welches  Vertrauen  das  Capital  die- 
sem L'nternehmeii  entf^effeiiüclTaclu  liatte, 
fjeht  aus  dem  l'mstande  hervor,  dass 
bei  der  Emission  19.207  Parteien 
6,01 1.7 13' Stück  .Actien  zeichneten,  wäh- 
rend die  Anzahl  der  Actien  blos 
45.000  Stück  betrug.  Der  Emis.sion.spreis 
der  Actie  von  200  fl.  Nominalwerth  war 
145  n.  i>.  \V. 

Schon  im  .August  des  Jahres  1S6S 
wurden  die  Bauarbeiten  mit  voller  Energie 
in  .Angriff  genommen,  um  die  in  der 
Concessions-Urkunde  festgesetzten  Fertig- 
stellungs-Termine, und  zwar :  den  12.  I)e- 
cember    1869  für  die  Strecke  Szcged- 


schliesslich  die  von  Zomhor-Essegg- 
V  i  1 1  d  n  y  erfolgen  konnte.  Der  Verkehr 
Uber  die  Donau  wurde  bis  zum  23.  .Mai 
1N71  mittels  DampfschitTcn  abgewickelt; 
erst  an  diesem  Tage  war  das  Traject 
zwischen  Gomlxjs  und  Erd<'>d  in  Betrieb 
gesetzt  [vgl.  .Abb.  H7].  .Am  14.  Sep- 
tember 1S71  wurde  schliesslich  auch  die 
Strecke  ( ;rosswardein-(  '.saba  dem  öffent- 
lichen Verkehre  übergeben. 

Unterdessen  constituirte  sich  am 
17.  Januar  1870,  nachdem  die  Statuten 
am  3.  November  1869  genehmigt  waren, 
die  Gesellschaft  als  ».Actien-Gesel l- 
Schaft  für  die  Cl  r  o  s  s  w  a  r  d  e  i  n- 
Es segger  Strecke  der  .A  1  f  ü  I  d- 
Fi um  an  er   Bahn«    [Az  alföld  Fiume 


Ahh.         Dimau-Dampftrajcct  zwinchen  den  Stationen  Gombo*  und  Krdild. 


Zombor,  den  12.  December  1870  für 
die  Strecken  Csaba-.Szeged  luul  Zombor- 
Essegg  einhalten  zu  kiumeii.  Die  com- 
missionelle  Begehung  der  Strecke  erfolgte 
am  5.  October  186S,  bei  welcher  ( Ic- 
legenheit  seitens  der  ungarischen  Regie- 
rung die  als  Nothstandsarbeit  fertig- 
gestellten Erdarbeiten  den  ( 'oncessioiiären 
übergeben  wurden.  Am  7.  December  186S 
emittirte  die  Gesellschaft  30.000  .Stück 
Prioritilts-Obligationen  ä  200  11.  ö.  \V. 
in  Silber  zum  Emissionscurse  v(m  164  tl. 
ö.  W.,  wobei  eine  28fache  Ucberzeich- 
nung  stattfand. 

Die  Arbeiten  nahmen  einen  raschen 
Verlauf,  so  dass  am  1 1 .  .September  1 8(19 
die  Eröffnung  der  Strecke  S  z  e  g  e  d- 
Zombor,  am  16.  Juli,  16.  November 
und  20.  December  1H70  die  Eriiffnung 
der  Strecken  (^saba-H<'>dmez<"»-Vä- 
sarhely,  respective  von  da  bis  .Szeged, 


vasut  Nagyvärad-eszC'ki  reszenek  reszveny 
tärsulataj. 

Dem  Gesetzartikel  XIII  vom  Jahre 
186H  verdankte  die  Ungarisclie  Nord- 
ost bahn  [.Magyar  ejszakkeleti  vasut]  ihr 
Entstehen. 

Wie  weit  die  Vorarbeiten  für  diese 
Eisenbahn  bis  zum  Jahre  1867  gediehen 
waren,  hatten  wir  Gelegenheit  an  anderer 
Stelle  nachzuweisen.  (Siehe  S.  372.] 

Die  ungarische  Regierung,  der  die 
endgiltige  Lösung  dieser  Frage  zugefallen 
war,  ging  von  der  Ansicht  aus,  dass  es 
im  volkswirthschaftlichen  Interesse  des 
Landes  gelegen  .sei,  solche  Eisenbahn- 
Unternehmungen  zu  schaffen,  die  über 
ausgedehntere  Netze  verfügen.  Deshalb 
hatte  sie  es  den  Concessionswerbem  für 
die  Debreczin-.Märaniaros-.Szigeter  Eisen- 
bahn nahegelegt,  mit  jenem  Gonsortlum 
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ZU  fbsioniren,  welches  sich  den  Ausbau 
der  Eisenbahn  mit  dem  Knotenpunkte 
Munkics  ur.d  den  Endpunkten  Kaschau, 
Nyireg:yliaza,  Nagy-Szolos  und  Stryj  zur 
Aufjjtabe  gemacht  hatte. 

Das  im  November  iH(>7  zwischen  den 
beiden  CAmsortien  {^elniffene  Ucber- 
einkommen  war  für  die  weiteren 
Concessions  -  Verhandlungen  ausschlag- 
gebend. Das  Ki^sultat  dieser  Verhand- 
lungen ist  in  dem  am  i.  juli  iS6S  mit 
der  a.  h.  .Sanction  versehenen  Geseti« 
artikel  XIII  nieder;;  Lk;:;t,  auf  Grund 
dessen  Paul  Freiherr  von  Sennyey, 
Koloman  von  Tisza,  Erwin  Graf  Schftn- 
born  -  Buch  hei  m,  Johann  vrm  T.i'nvaw 
Gabriel  von  V  ä  r  a  d  y,  Ludwig  von  K.  i  s  s, 
Valentin  von  B o r  o s s,  Dr.  Eduard  Chor- 
nitzer,  Severin  Graf  Dunin-Hor- 
kowsky,  l)r,  Florian  Ziemiaikowski, 
Heinrich  von  Livay,  Karl  Ritter  von 
R  o  g  a  w  s  k  i,  Adolf  S  e  i  d  1  e  r  und  Rafael 
Mayer  von  Als6-Kus$bach  diedeüni- 
tive  Concession  für  den  Bau  und  den 

Betrieb  der  1"  n  a  r  i  s  c  h  en  Nordo« t- 
bahn«  erhalten  haben. 

Mit  einigen,  schon  in  der  Concessions« 
Urkunde  vorgesehenen  Abw  t  iLluni^Ln 
von  den  daselbst  festgesetzten  Richtungen 
umfasste  diese  Eisenbahn  die  Strecken: 

a)  Debreczin-Szatmär-Kiräly- 
häza-Mdramaros>Sziget^ 

b)  K  i  r  ä  1  \  -  h  ä  z  a  -  C  s  a  p  -  K  a  s  c  h  a  u ; 

cj  eine  Ausästung  von  der  Strecke 
"  Bub  b)  über  S.  A.  U  j  h  e  I  y  bis  Szerencs ; 

ti)  ein»  gleichfalls  von  der  Strecke 
sub  h)  ausgehende  Zweigbahn  bis 

M  II  n  k  ä  c  s. 

Der  Staat  übernahm  vom  Tage  der 
Eröffnung  dieser  Strecken  auf  die  ("on- 
cessionsdaucr  von  <)0  Jahren  die(Jarantie 
ffir  ein  jährliches  Keiiicrtrilgnis  v<»n 
3().000  i\.  und  einem  Amortisationsbetrag 
V(in  I  !00  fl.,  daher  zusammen  ^y.IOOtl. 
ö.  \V.  in  Silbrr  pro  McIIl.  l'is  zur  Zeit, 
als  die  Bahn  das  t^aranlirte  K'einerträgnis 
riebt  erreichen  sollte,  also  insolange 
die  Staatsgarantie  in  Anspruch  zu  ne'micn 
war,  genoss  die  Gesellschaft  eine  voll- 
komtnene  Steuerfreiheit  sowie  auch  die 
den  übrigen  Staatsgarantie  geniessenden 
Bahnen  bewilligten  Begünstigungen. 
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V  ür  den  Fall  des  Ausbaues  der  Munkäcs- 
Beskider  Bahn  wurde  der  Unj^rischen 
Nordostbahn  auf  die  Strecke  von  Munkäcs 
bis  zur  Landesgrenze  das  Vonrecht  ein* 

I  geräumt. 

Das     Anlage  -  Capital     war  mit 
7. 2 14.000  tl.  ö.  W.  in  Silber  festgesetzt, 

;  und  /uar  in  18,885/100  fl.  .\ctiencapital 
und  28,,^28.400  H.  Prioritäts-.-^nleihe. 

XaclKicm  die  ( "(;>nces>ii ulIi  l-  den  ;m 
Gesetze     vurgcsL-heuc-u  \'t:rplUcIUu:;gi;u 

I  nachgekommen,  die  zur  Sicherstellung 
der  I-rmlialtung  diT  Bautemiine  bt-stiinnte 
( Kaution  von  einer  halben  MilUun  Gulden 
deponirt  und  nachgewiesen  hatten,  dasi 
die  Einzahlung  von  30'^  ^,  des  Actien- 
capitals  gesichert  sei,  constituirte  sich 
die  Actien-Gesellschaft.  Mit  Genehmigung 
der  K'egierunri    wurde  der  aus   16  Mit- 

.  gliedern  bestehende  Verwaltungsrath,  mit 

;  dem  Präsidenten  Paul  Freiherm  von 
Sennyey  an  der  Spitze,  damit  betraut,  die 

I  Agenden  der  Gesellschaft  bis  zur  ersten 

I  ordentlichen  Generalversammlung,  die 
nach  Ferti'j^stellimg  und  Inht,irivliset/i:n^ 

I  der  Eisenbahn  abzuhalten  war,  zu  leiten. 
An  die  Spitze  der  leitenden  Direction 
wurde  der  Reichstags -Abue.  irdnete  Eme- 

I  rieh  von  i  v  ä  n  k  a  *)  [Abb.  ö8]  berufen,  der 
diese  Stelle  zuerst  in  der  Eigenschaft 
als  Gcneral-Secretär,  bald  aber  als  Ge- 

1  neral-Director   bis  zur  Zeit   der  Ver- 

;  staatlichung  der  Ungarischen  Nordost- 
bahn ausfüllte. 

Nach  Erlangung  der  definitiven  Con- 
cession   der    Nordostbahn    wiu'de  am 

.   ,   • 

*)  Ivinka,  das  Proto^p  jenes  un^ri- 
schen  Edelmannes  der  zweiten  Hfllfte  dieses 

Jahrliundcrtcs,  der  im  Besitze  einer  höheren 
allgemeinen  Bildung  sein  Wissen  und  Kßnnen 
i.i  rastlosi-T  Ail^Li!  ii.uiz  dem  i'MTentÜchcii 
Wohle  st-inus  \  atLtl:n Je<4,  in  erster  Kciiic 
aber  mit  p.iti  intisLlu-r  }  Iin'j;L-lniiii;  Jcni  l.'ntcr- 
nchmen  widmete,  un  deisücn  .Spil/.e  er  getreten 
war,  hatte  sich  im  I-aufe  der  Jahre  um  das 
^iniraristhe  Hiscnbahnwesen  manche  hervor- 
I  nde  Verdienste  erworben.  Gleich  zu 
Beginn  seiner  Thätigkeit  war  er  bemüht,  ein 
Beamtencorps  von  patriotiscli  gesinntea 
ungariwJien  Elementen  um  sich  zu  schaarea, 
was  ihm  in  erfreulichem  Masse  j^elang. 

Di:  Kif..!:;:,  uak!if  T\.uika  ;mfzu«eiscn 
hatte,  laiulcii  auch  .tUcihoclislcn  t)rtes  wieder- 

,  holt  Anerkennung.  Ah  wirklicher  geheimer 
Rath  .Seiner  Majc-itilt  und  alis  ernanntes 
Mitglied   des   uni^. irischen   Obrrhauses  be- 

'  schlöss  er  seinen  wirkungsvollen  Lebenslauf. 
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35- Juli  1868  mit  dem  Berliner  L'nter- 
nehmer  Dr.  S  t  r  o  u  s  b  e  r  g  ein  Bau- 
vertrag abgeschlossen,  laut  welchem 
dieser  die  Verpflichtung  Übernahm,  das 
ganze  concessionirte  Netz  als  General- 
Unternehmer  auszubauen,  .vollkommen 
auszurüsten  und  dem  öffentlichen  Ver- 
kehre zu  übergeben.  Die  Vcrpflichtimg 
erstreckte  sich  auch  auf  die  Zahlung  der 
zur  Grundenteignung,  zur  Anschaffung 
der  Betriebs-  und  Beförderungsmittel 
sowie  zu  den  Interimszinsen  nöthigen 
Beträge.  .Selbst  die  Directions-Auslagen 
während  der  Bauzeit  hatte  der  General- 
Unternehmer  aus  Eigenem  zu  tragen. 

Für  alle  diese  Lei- 
stungen liatte  die  Ge- 
sellschaft der  (Jeneral- 
Unternehmung  den  auf 
Grund  der  Garantie- 
summe berechneten  Be- 
trag von  732.000  fl. 
ö.  W.  in  Silber  für  die 
Baumeile   zu  bezahlen. 

Sämmtliche  Bauar- 
beiten wurden  im  Con- 
currenzwege  an  Sub- 
unternehmer vergeben. 

Eine  Hauptsorge  der 
General  -  Unteniehmung 
war,  das  für  die  Bahn 

nöthige  Baumaterial 
rechtzeitig  anzuschaffen. 
Die  in  Ungarn  sowohl, 
als  auch  in  Oesterreich 
zu  jener  Zeit  herrschende 
Eisenbahnbau-Thätig- 
keit  erschwerte  diese  .\n- 
schaffung  erheblich.  Zur  Lieferung  der 
Schienen  im  Gewichte  von  dreiviertel 
Millionen  Gentner  konnten  die  mit 
Arbeit  überhäuften  inländischen  Fabriken 
nicht  mehr  herangezogen  werden,  so 
dass  das  gesammte  Schienenmaterial  in 
Belgien  angeschafft  werden  musste. 

Die  misslichen  finanziellen  Verhält- 
nisse Strousberg's  hätten  aber  beinahe  ver- 
hängnisvoll für  die  Ungarische  Nordost- 
bahn werden  können.  Die.Subunternehmer 
entzogen  sich  nach  und  nach  ihren  verlust- 
bringenden Verpflichtungen.  Strousbcrg 
selbst,  der  dann  die  Arbeiten  in  eigener 
Regie  weiterführen  Hess,  ward  das  Opfer 
seiner    leichtsinnigen  Fehlspeculationen. 


1 


Abb.  W.   Iviiika  Imre. 


Infolge  der  eingetretenen  Zahlungsunfähig- 
keit der  General-Unternehmung  wurde 
der  Bauvertrag  mit  derselben  gelöst  und 
ein  neuer  V'ertrag  mit  der  Wiener  Union- 
bank  als  General- Unternehmung  abge- 
schlossen. 

Unter  solchen  Umständen  konnten 
weder  die  concessionsmässig  festge.stellten, 
noch  die  nachträglich  mit  Zustimmung  der 
Regierung  vereinbarten  Fertigstcllungs- 
Termine  eingehalten  werden.  Die  besseren 
technischen  Arbeitskräfte,  welche  Strous- 
bcrg zumeist  aus  Deutschland  mitge- 
bracht hatte,  rief  theils  der  deutsch- fran- 
zösische Krieg  zu  den  Waffen,  theils 
trieb  dieselben  die  Miss- 
wirthschaft  der  früheren 
Unternehmung  von  dan- 
nen.  Die  Unionbank 
musste  daher  in  erster 
Reihe  für  neue  Arbeits- 
kräfte sorgen  und  es 
bedurfte  einer  geraumen 
Zeit,  bis  diese  sich  mit 
allen  Einzelheiten  des 
Unternehmens  vertraut 
machten. 

Unterdessen  wurde 
das  Netz  der  Ungari- 
schen Nordostbahn  noch 
um  eine  neue  Linie  be- 
reichert. 

Schon  in  den  Fünf- 
ziger-Jahren sah  man 
die  Notliwendigkeit  ein, 
die  reichen  Aerarial- 
Waldungen  der  Umge- 
bung von  Ungvar  mit 
dem  holzarmen  Alföld  durch  eine  Eisen- 
bahn zu  verbinden,  welche  auch  einen 
E.xport  des  daselbst  gewonnenen  Holzes 
nach  dem  Auslande  zu  eröffnen  be- 
rufen wäre. 

Da  sich  jedoch  für  eine  von  Ungvdr 
ausgehende,  bis  zu  einem  Punkte  der 
bestehenden  Bahnen  führende  Eisenbahn 
eine  Privat-Unternehmung  nicht  vorfand, 
an  das  üauen  von  Eisenhahnen  aus 
Staatsmitteln  aber  seinerzeit  noch  nicht  zu 
denken  war,  wurde  das  I'roject  fallen 
gelassen.  Die  constitutionelle  ungarische 
Regierung  hatte  sich  jedoch  dieses  I'ro- 
jectes,  in  Anbetracht  der  grossen  Wich- 
tij;keit  einer  solchen  Eisenbahnlinie,  an- 
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genommen  und  der  Gesetzartikcl  XLIX 
vom  Jahre  1868,  spricht  sich  im  Princip 

für  den  Bau  einer  von  U  n  «5  v  ä  r  bi?  \  \  1 1  - 
egyh^za  führenden  Bahn  aus,  welcher 
gleichzdti|r  eine  Staatsgarantie  zuge- 
sichert ward. 

Aul  Ciiund  dessen  criiicll  iiocli  im 
selben  Jahre  ein  Consortium,  an  dessen 
Spii/e  S.  v.  F>  t  11 .1  1 11,  Baron  v.  Vecsey 
(1.  A.  ni.  standei),  die  Ilc vviUi;^;;!!;^  ZU  den 
\  oi  arbeiten.  Nachdem  aber  die  ungarische 
Kcfiierun«;  die  angerej^te  Kisenbahn-Ver- 
bindung  als  eine  Fraije  betrachtete,  von 
welcher  die  ICrträgnisfähigkeit  der  Un^j- 
viircr  Staatsdoiniine  in  erster  Reihe  ab- 
htn«r,  wollte  sie  das  Zustandekommen 
der  Eisenbahn  dadurch  sichern,  dass  sie 
bezüglich  des  Ausbaues  auch  mit  anderen 
Concurrenten  in  Unterhandlungen  trat. 

Es  meldeten  sich  auch  {jar  bald  zwei 
Concurrenten,  welche  durch  Erlangung 
der  Concession  die  Interessen  der  Unga- 
rischen Nordostbahn  hätten  schadigen 
können :  der  eine  Concurrent,  die  Theisä* 
bahn,  hatte  im  Besitze  der  Ungvär- 
Nviregyhäzaer  Linie  kiclit  Jen  Verkehr 
eines  ansehnlichen  Gebietes  der  Nordust- 
bahn  an  sich  reissen  können ;  der  andere 
(^uncurret)t,  Dr.  Strousbcrg,  wäre  als 
General  -  Unternehmer  der  Nordostbahn 
durch  die  Concession  der  UngvAr-Njnr- 
eyyhäzaLT  Bahn  in  den  Besitz  einer  Wafle 
gelangt,  welche  er  gegen  die  Actiouäre 
der  ersteren  Bahn  mit  Erfolg  hätte  ge- 
hrauchen können 

Ein  grosser  Thcil  der  Uut;ctit»nsriilhe 
der  N'it\l(  istbahn  hielt  es  daher  für  an- 
gezeijTt,  sicli  rnit  dem  (^mh^ui liiim  des 
Bartin  VCcst-v  ins  Einvti  nclmicn  /.u  .scl/.en, 
was  dann  dazu  führte,  dass  die  Uni^a- 
rische  Nordostbahn  als  solche  die  Con- 
cession für  die  Eisenbahn  zweiter  Ord- 
nung: Ungvär-Csap-  Nyiregyhäza 
mit  einer  Zinsengarantie  von  20.000  fl. 
in  Silber  för  die  Balnuneile  erhielt. 

Da8Anla<;e-(  Kapital  \varmit4,t)6o.OOOrt., 
das  ist  400.000  H.  pro  Mahnmeile  veran- 
schlagt, wovon  1 ,984.000  fl.  durch  Stamm- 
actien,  2,976.00011.  liiiieli  Pri. iHtäts-Obli- 
gationen  beschallt  wurden.  Die  Finan- 
zirung  hatte  die  Anglo-Oesterreichische 
Bank  zutn  (^urse  von7'SVj"  u  übernommen. 
Der  Bau  wurde  einem  General-Unterneil- 
mer  zum  Pauschalbetrage  von  330.0001!. 


[inclusive  I'xpri>prialiün,  Ausrüstung  etc.] 
für  die  Bahnmeile  Übertragen. 

Auch  den  Bau  diesir  r?ahn  hatten 
finanzielle  Calamitätcn  des  Unternehmers, 
die  zum  Concurse  dessdben  führten, 
ungünstig  beeinflusst,  so  zwar,  dass  so* 
wohl  die  einzelnen  Strecken  der  Unga- 
rischen Nordostbahn,  als  auch  die  Strecke 
zweiter  Ordnung  von  Uugvür  bb  Nyir- 
egyhäza später  dem  Verkehre  Qliergeben 
werden  konnten,  als  dies  in  den  Con- 
cessions-Urkunden  bestimmt  war. 

Es  wurde  n&mlich  erdflxiet  t  im  Jahre 
1K71,  und  zwar  am  25.  Juni  die  Strecke 
Debrecze n-N a g y- K ä r oly,  am 25. Sup- 
tember  Nagy-Käroly-SzatmÄr,  am 
24.  October  S  zere  nc  s-S.-.\.-U  jli  ely; 
im  Jahre  1^72,  und  zwar  am  7.  Januar 
die  Strecke  S.-A.-U j h ely-Legenye- 
M!h^^I^■i,  am  i6.  Juni  Szatmär-Bus- 
tyahiiza,  am  25.  August  S.-A.-Üjhely- 
Csap  und  Csap-Ungvär,  am  24.  Oc- 
tober t^s  a  p-K  i  r  ä  1  y  h  ä  z  a,  am  4.  Decem- 
ber  die  Strecken  B us ty  a h üza  - M  Ar  a- 
maros-Sziget,  Bätyu-Munkäcs  und 
die  Verbindungs-Gurve  in  S-. A.-l' j h ely ; 
schliesslich  im  Jahre  1S73,  uaJ  zwar  am 
4.  Februar  die  Strecke  K  i  s-V  ä  r  d  a- 
Csap,  am  30.  Mdr/.  i?as  Eludergeleise 
in  Ungvai    uuJ    am  22.  October  die 

■  zuletzt  fertiggestellte  Strecke  des  ganzen 
Netzes  der  Ungarischen  Nordostluilin,  die 
\  on  L  e  g  e  n  y  e  -  M  i  h  ä  1  y  i  bis  iv  u  b  c  h  a  u. 

I  Die  Bahn  hatte  Anschlüsse  an  die 
Theissbahn : .  in  Szerencs,  Nyiregyhäza, 
Debreczin  und  Kaschau,  in  der  letz- 
teren Station  zugleich  an  die  Kaschau- 
Oderberger  Bahn,  sclüiesslich  in  Legenye- 

'  Mihälyi  an  die  Erste  Ungarisch-Galizische 

I  Eisenbahn.  Auf  die  weiteren  Schicksale 
der  Ungarischen  Nordostbahn  werden 
wir  später  noch  zurückkommen. 

Schon    im  Jahre    iK()4    hatten  die 
Temesvärer  Ingenieure  Heinrich  Reib  er 
,  und  Zacharias  Hermann  die  Bewilli- 
gung mr  Vornahme  der  Vorarbeiten  för 
,  eine    Verbindungsbahn    von   Arad  bis 
T  e  m  e  s  v  ä  r  erhalten.    Dieselben  bereits 
'  erwähnten  Verhältnisse,  welche  der  Ent- 
I  Wicklung  des  Eisenbahnwesens  in  Ungarn 
'  zu  jener  Zeit   hemmend  im  Wege  stan- 
I  den,  brachten  jedoch  auch  dieses  Project 
i  zum  Scheitern. 
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In  dem  l'rojecte  dt-r  Siebenbürger 
Dahn,  die  von  Temesvär  ausgehen  sollte, 
war  die  Verbindung  der  Städte  Temesvär 
und  Arad  wieder  in  Aussicht  genommen ; 
nachdem  jedoch  auch  diese  Combination 
fallen  gelassen  wurde,  schien  es,  als  ob 
die  reidie  Gegend  zwischen  der  Maros 
und  dem  Teniesffusse  noch  länger  ohne 
Eisenbahn -Verbindang  bleiben  sollte. 

Sowohl  wirthschaftliche  als  strategische 
Interessen  nothi^^tun  die  ungarische  Re- 
gierung da2u,  das  Entstehen  dieser  Ver- 
bindungslinie zu  fördern.  Dies  ftlhrte  zum 
gL'wünschtfn  Erfoli; ;  denn  wie  Ignaz 
Konta  im  III.  Jahrgange  seines  treff- 
lichen »Eisenbahn-Jahrbuches«  berichtet 
—  CS  streikte  min,  auf  die  Initiative  der 
Regierung  gestützt  [im  Mik6'schen  Ent- 
würfe des  Eisenhahnnetzes  war  diese 
Linie  auch  aufgenommen],  und  um  die 
Interessen  seiner  engeren  Landsleute, 
der  Banater,  welche  ihn  zum  Abgeord- 
neten erwählt  liatten,  zu  fördern,  der 
nach  iSjähriger  Abwesenheit  in  sein 
Vaterland  zurückgekehrte  General  Georg 
K  1  a  p  k  ;i  da!iin,  das  Project  der  Eisen- 
bahn-Verbindung  zwischen  Arad  und 
Temesvär  zur  Ausführung  zu  bringen. 
Kr  erwarli  die  Bewilligung  zu  den  \'or- 
arbciteu  im  November  1867,  und  auf 
Grund  des  am  3.  December  1868  mit 
a.  h.  Sanction  versehenen  G^isetzartikels 
XXXVII  vom  Jahre  1868  wurde  sodann 
der  Bank  fUr  Handel  und  Industrie 
in  Darmstadt,  den  Gebrüdern  Sulz- 
bach in  Frankfurt  a.  M.,  Georg  K I  a  p  k  a 
und  Theodor  von  Oamer-Klett  in 
NOmberg  die  definitive  Conoession  zum 
Baue  und  Betriebe  der  Looomotiv- 
Eisenbahn,  welche  die  Theissbahn  mit 
der  Oesterreichischen  Staatseisenbahn 
zwischen  Arad  und  Temesvdr  ver- 
binden sullte,  ertlieilt. 

Das  Anlage- Capital  der  7  3  Meilen 
langen  Strecke  ward  mit  St703'300  fi. 
ö.  W.  in  Silber  festgesetzt,  wovon 
2,281.200  fl.  auf  Stammactien  und 
3,423.000  fl.  auf 'Prioritäts-Obligationen 
anzuschaffen  waren. 

Ausser  den  Üblichen  Begünstigungen 
wurde  der  Bahn  seitens  de«  Staates  ein 
jährliclies-  Rcinerträgnis  von  39.500  fl. 
d.  W.  in  Silber  für  die  Meile  garantirt. 

Nach  den  Bestimmungtn  der  Con- 

OckUcIM»  d«r  BlMatalnifii.  m. 


ccssipns- Urkunde  hätte  die  Bahn  inner- 
,  halb  i'/j  Jahren  vollendet  und  dem  Be- 
I  triebe  übergeben  werden  sollen.  Infolge 
J  der  aus  fortificatorischen  KUcksichten  ent- 
standenen Hindernisse  wurde  jedoch  der 
I  Fertigstellungstermin  um  elf  Monate  über- 
I  schritten,  so  dass  die  Uebergabe  an  den 
öffentlichen  Verkehr  erst  am  6.  April  1871 
erfolgen  konnte. 

Nebst  den  Schwierigheiten  beim  Baue 
mussten  auch  noch  andere  hesieg^t  werden. 
.       Die  geringe  Länge  der  Bahn  sowie 
i  ihre  Lage  zwischen  Linien  grosser  Eisen« 
bahn  -  Unternehmungen    Hessen    es  von 
.  vornherein  erkennen,  dass  der  selbständige 
'  Betrieb  derselben  weder  in  finanzieller 
noch  in  technischer  Rezichunr»;  erspries?- 
lich  sein  könne,  weshalb  auch  die  Ke- 
gierung  den  Concessionären  schon  in  der 
Conces.sions -Urkunde    die  Verpflichtung 
auferlegt  hatte,  wegen  Vergebung  des 
1  Betriebes    der    Strecke    an    eine  an- 
schliessende   Fisenliahn-Gcsellschaft  in 
Unterhandlungen    zu    treten ;    die  Ge- 
nehmigung des  betreifenden  Uebcrein- 
kommens   war   der  Regierang  vorbe- 

iialtell. 

i  )ie  Staatseisenbahn-Gesellschaft  hatte 
sich  auch  beeilt,  mit  den  Concessionären 
ein  Uebereinkommen  ahzuschlicssen,  nach 
welchem  die  Arad-Temesvdrer  Balm  in 
das  grosse  Netz  jener  Gesellschaft  ein- 
verleibt worden  wäre.    Es  war  jedoch 
nur  sehr  natürlich,  dass  das  ungarische 
Ministerium  Alles  vermeiden  wollte,  was 
den  seinerzeit  zu  sehr  in  monopoHsirende 
■  Macht  ausartenden  Einfluss  der  Oester- 
1  reichischen  Staatseisenbabn- Gesellschaft 
l  auf  ungarische  VerkehrsveriiSItnisse  for- 
dern konnte.    Diesem  Umstände  ist  es 
.  zuzuschreiben,  dass  die  Uebertragung  der 
I  Coneession  an  die  Staatseisenbahn  ent- 
schieden ver\\  eii;ert  w  urde,  und  dass  die 
,  Regierung  selbst  das  nicht  zugab,  dass 
I  dieser  G^llschaft,  als  ielbe  sammttiche 
Stamm-  und  Prioritäts-Actien  der  Arad- 
I  Temesvirer  Bahn  angekauft  hatte,  der 
I  Betrieb  flbertragen  w^e.  Infolge  Inter- 
vention des  »Ntinisteriums  übernahm  so- 
dann den  Betrieb  provisorisch  die  Alföld- 
bahn,  doch  bald  darauf  vertragsmässig 
in  definitiver  Weise  die  Theissbahn. 
I       Die   Krötinung    der   Linie  erfolgte 
I  sodann  am  6.  Aj^ü  1871. 
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Auf  Grund  des  Gesetzartikels  XLV 
vom  Jahre  1 86S  wurde  die  Ungarische 
O  s  t  b  a  h  n  [Magyar  keleti  vasut]  con- 
ccssii>mrt. 

Die  Vorgänge  bei  diesem  Unternehmen 
bilden  das  unerquicklichste  Capitel  der 
Entwicklungs-Gcschichte  der  ungarischen 
Eisenbalinen ;  die  Fülle  der  interessanten 
Daten  derselben  gebietet  uns  aber  deren 
Behandlung  umsomehr,  als  darin  auch 
ein  Grund  zu  suchen  ist,  welcher  die 
ungarische  Regierung  frühzeitig  zur  tie- 
vorzii^ing  des  Staatseisenbahn-Sjstems 
bL'stiminen  musste. 

l  rsprüngiich  mit  der  »Ersten  Sieben* 
bUrger  Eisenbahn«  zusammen  projectirt, 
verzögerte  die  Uik  nfschiedenheit  bezüg- 
lich der  Wahl  der  in  erster  Reibe  zu 
erbauenden  Linie  Arad'Hermannstadt» 
Kronsladt-Bodzapass  oder  { -mssu ai dein- 
KJausenburg-Hermannstadt-Bodzapass  das 
Znstandekommen  beider  Bahnen.  Und 
obzwar  sulhst  der  ^^oiilale  Erbauer  der 
Semmeringbahn,Ministenalrath  v.Ghega, 
nach  eingehenden  Studien  im  Jahre  1860 
sein  Gutachten  dahin  ans<^esprochen 
hatte,  dass,  »wenn Siebenbürgen  nur  eine 
Bahn  erhalten  sollte,  die  Linie  Gros  s- 
\v  a  r  d  e  i  n  -  K  i  a  u  s  c  n  h  u  r  -  K  r  n  n- 
S  t  a  d  t  -  [■!  I  >  d  /  a  p  a  s  s  den  Interessen  des 
Landes  am  meisten  entspreclieii  winde«, 
gelangte  dneli  zuerst  dasl'nijeet  der  Arad- 
Karlsburgcr  lusenbahn  zur  Ausiührung.*) 

Die  Wichtigkeit  der  Eisenbahn*Ver> 
bindung  mit  Klausenburg  war  aber  711 
sehr  ins  Auge  fallend,  das  Project  der 
Linie  von  Grosswardein  Uber  Klausenburg 
bis  an  die  Landesgrenze,  für  dessen  Ver- 
wirklichung die  landwirthschaftlichen 
Landesvereine  Ungarns  und  Sieben- 
bürgens schon  seit  Jahren  und  insbe- 
sondere seit  1863  unausgesetzt  thStig 
waren,  bildete  zu  sehr  den  Gegenstand  des 
allgemeinen  Interesses,  als  dass  man 
dasselbe  ganz  um^hen  bitte  kSnnen. 
Schon  die  fisterreichische  Regierung  be- 
traute daher  im  Jahre  1866  die  k.  k. 
Generat-fnspection  fllr  Eisenbahn-  und 
Dainpseliiffalut  mit  der  Traeirung  der 
Linie  Grosswardein  -  Klausenburg  •  Kron- 
stadt 


•)  Vgl.  Bd.  1, 1.  Theil,  H.  S  t  r  a  c  h :  Eisen- 
bahnen mit  Ziaseoganntie,  Seite  487,  und 
Bd.  III,  Anbang,  Säte  377  und  ff. 


Da  trat  im  Jahre  1867  die  con- 
stitutionelle  Acra  in  Ungarn  ein.  Die 
Union  Ungarns  mit  Siebenbflrgcn  ward 
gesetzlich  Vollzügen,  Die  Regierung  und 
die  Legislative  erkannte  es  als  eine  ihrer 
dringendsten  Atiftrahen,  in  Angelegenheit 
dieser  Eisenbahn  die  nöthigen  Verfügungen 
zu  treffen,  was  auch  aus  politischen  Grün» 
den  geboten  erschien,  damit  die  Union 
mit  Siebenbürgen  auch  ein  materielles 
Band  erhalte,  welches  die  Interessen  der 
beiden  Landestheile  desto  inniger  anein- 
ander schliesse. 

Mit  Beschluss  des  Reichstages  vom 
2.  Juli  lübj  ward  das  Ministerium  an- 
gewiesen, mit  denen  anderer  Linien 
zugleich  die  Vorarbeiten  zur  Gross- 
wardein-Klausenburger  Linie  ausführen 
zu  lassen. 

Für  das  un^arisclie  f  j  inirauiiications- 
Aiinisterium  war  es  keine  kleine  Aufgabe, 
den  Kampf  mit  den  unverkennbaren 
Seliwieri^keitL-ii  anf/iinehmen,  um  dcr.art 
einerseits  den  politischen  Intentionen  der 
Regierung,  andereneits  dem  Verlangen 
der  öffentliehen  Meinung  zu  entsprechen. 
Das  Ministcriiun,  durchwegs  aus  Neu- 
lingen gebildet,  hatte  keine  genügenden 
Kriifte  zur  Verfügung,  an  Material  zur 
Gehrauchsnahmc  aber  existirte  weiter 
nichts,  als  das  auf  die  Linie  Gross- 
wardein-Klausenbnrrr  bc7(1<2:liclie  Elnhorat 
der  k.  k.  General-luspcctiuii,  welches  das 
ungarische  Communications- Ministerium 
vom  k.  k.  Handelsministerium  ttber- 
tiuiiuutn  hatte. 

Auf  Grund  lie  er  Pläne  wurden  die 
Votarbeiten  beendet»  die  Kiistcn  der 
Strecke  neuerdings  berechnet,  und  nach- 
dem der  Gesetzartikel  XIII  vom  Jahre 
1867  —  auf  den  wir  im  nächsten  Ab- 
schnitte eingehender  zurückkommen  [Sielie 
Seite  .^93]  —  die  nöthigen  Geldsummen 
auch  für  diese  Strecke  dem  Ministerium 
zur  Verfügung;  gestellt  hatte,  wurde  zur 
Ausführung  des  Baues  auf  Staatskosten 
ein  öffentlicher  Concurs  ausgeschrieben. 

Allein  die  Thatsache  an  sich,  dass 
blos  die  Linie  Grosswardein-Klausenburg 
seitens  des  Staates  ausgebaut  werden 
sollte,  hatte  keine  allgemeine  Befriedigung 
hervorrufen  können ;  der  Wunsch,  den 
Ausbau  des  ganzen  Netzes  zu  sichern, 
wurde  immer  lauter. 
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Um  nach  ^^5glichkeit  auch  diesem 
Wunsche  GenUge  zu  leisten,  und  in  An- 
betraclit  dessen,  dass  mitderweile  von 
mehreren  Seiten  Jic  Concessionirun^  der 
Linie  Grosswardein  -  Klausenburg  mit 
Zinseniicsrantie  verlangt  wurde,  fasste  das 
^!o^ununicatiltns-^tinis^L•rium  den  Ent- 
schluss,  für  den  Ausbau  der  genannten 
Linie  auf  Staatskosten  einen  besonderen 
Concurs  auszuschreiben,  gkichzcitii;  aber 
bezüghch  dieser  Linie  auch  die  Con- 
cessions- Verhandlungen  auf  Grundhige 
einer  Zinsengacantie  SU  beginnen,  wobei 
die  BeiHn^jTing  ausgesprochen  wurde, 
dass  derjenige,  der  die  Concession  für 
die  Linie  Grosswardein-Kiausenburg  er- 
halten würde,  verpfliclitct  sein  werde,  bis 
zum  I.  Mai  1SO9  die  Vorarbeiten  be- 
züglich des  ganzen  Netzes  auszuführen 
und  der  ICegierung  zur  freien  Gebrauchs- 
nahiiic  zu  überlassen. 

Am  16.  August  1868  wurden  die  auf 
die  Linie  Grosswardein-Klausenlnirg  be- 
züglichen Bauofferte  verhandelt;  unter 
denselben  erschien  das  Offert  der  Firma 
Waring  Brothers  &  Eckersley 
als  das  Vortheilhal'teste.  Das  Mnusterium 
schloss  daher,  damit  der  Bau  wShrend 
des  Verlaufes  der  noncessions- Verhand- 
lungen beginnen  könne,  am  21.  August 
1868  den  Bauvertrag  mit  der  genannten 
Firma  ab,  traf  die  zur  Inangriffnahme 
der  Arbeiten  nöthigen  Massregeln,  bezüg- 
lich der  Möglichkeit  aber,  dass  dieselw 
Linie  tioch  wahrend  des  Baues  unter 
Zinsengarantie  zustande  kommen  könne, 
behielt  es  sich  sein  freies  Verftigungs- 
recht  vor. 

Wegen  Goncessionirung  dieser  Linie 
auf  Grund  einer  Zitisengarantie  langten 
drei  Offerte  ein.  Es  beanspruchten  Graf 
Nikolaus  Banffy  und  Co ns orten  53.000  fl., 
Baron  Szentkereszty  und  Consorten 
56.000  fl.,  schliesslich  die  Firma  Waring 
Brothers  Ä;  Eckerslc\-  39.800  fl.  als  ^^aran- 
tirtes  jährliches  Heineinkomraen  pro  Meile. 

Das  letztere  Offert  war  gegenüber 
den  beiden  anderen  so  firün'^tig,  dass 
hinsichtlich  der  Wahl  umsowenigcr  ein 
Zweifel  obwalten  konnte,  als  nach  den 
Informationen,  die  der  Finatiziniuister 
aus  London  erhielt,  gegen  die  Vertrauens- 
würdigkeit dieser  Firma  zu  kdner  Be- 
sorgnis Veranlassung  war.   Wer  sich  zn 


'  jener  Zeit  mit  Eisenbahn-Angelegenheiten 
I  befasste,  oder  die  Eisenbahn- Literatur 
I  kannte,    der    kannte    auch  Waring, 
dessen   Namen   mit  zahlreichen  bedeu- 
tenden Bauuntemehmungen  in  Verbin- 
bindung  stand.    Schon  sein  Vater  war 
ein  berühmter  Unternehmer  in  England 
gewesen;  seine  Söhne  erfreuten  sich 
einer  gewissen  Achtung  in  England,  wo 
sie  thcils  selbst,  theils  mit  dem  allge- 
mein bekannten  Bauunternehmer  Brassey 
1  mehrere  grosse  Werke  ausgeftllirt  hatten. 
I  Diesem    Umstände   ist   es    auch  zuzu- 
!  schreiben,   dass  Karl  Warini;;,    der  auch 
Mitghed  des  englischen  i'arlamenteij  war, 
als  willkommener  Mann  in  Ungarn  be- 
grüsst   wtirdc.  und  in  Kcgierungskreisen 
herrschte   allgemein   die  Ueberzeugung, 
dass  man   durch   die  cnutractliche  Ver- 
bindung mit  einer  solchen  Persönlichkeit 
eine    sehr    gute    Acquisition  gemacht 
habe. 

Mit  Rücksicht  auf  diese  Umstände 
ordnete  das  Ministerium  an,  dass  die 
Ck»ncesstons-Urkunde  nach  dem  Offerte 
Waring's  und  seiner  Genossen  verfiisst 
werde. 

Kurze  Zeit  darauf  meldete  Waring, 

dass  die  Vorarbeiten  ftlr  das  ganze 
SiebenbUrger  Eiseubaluuietz  bei  ihm  fertig 
eiliegen,  und  erklSrte  sich  bereit,  sich 
auf  Grund  dieser  Pläne  in  ('nncessions- 
Verhandlungen  einzulassen.  Es  waren 
dies  jene  PlSne,  welche  der  BrOsseler 
Banquier  BiscliofTsheini  durch  den  Ober- 
Ingenieur  Julius  Herz  im  Auftrage  des 
j  ungarischen  Landes  -  Agriculturverdnet 
im  Jahre  1863  anfertigen  Hess,  und 
!  welche  Waring  erworben  hatte. 

Nachdem  die  Reichsrathssession  be- 
reits ihrem  Ende  nahte  und  die  Regie- 
1  rung  der  Ueberzeugung  war,  dem  allge- 
j  meinen   Interesse  sowohl,  als  auch  dem 
I  Wunsche  der  öffentlichen  Meinung  besser 
zu  entsprechen,  wenn  sie  mit  Umgehung 
einer   neuen   Goncursausschreibung  die 
noch  übrige  Zeit  zur  Ueberprülvui;;  der 
Pläne   und    Durchführung    der  Berech- 
nungen   verwendete,    forderte    sie  die 
Firma     Waring     Brothers     auf,  ein 
Offert  hinsichtlicli   des    ganzen  Sieben- 
bürger Netzes  eiuzurciclien.    Die  Regie- 
rung hatte  sich  hiezu  umso  beruhigter 
entschlossen,  als  sidi  schon  bei  dem 
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ersten  Concurse  herau^jq^estellt  liattc,  dass 
die  Concurrcntcn  Wariag  s  ilirc  Bedin- 
gungen abermässi^r  hoch  spannten,  und 
der  Leiter  der  knaiiflich  ungarischen 
lusciibahiibau-Direction  Archilles  Thom- 
men  das  erste  Offert  Waring's  auf  die 
Theilstreckc  Grosswardein-Kiausenburg 
als   ein  absolut  günstiges  bezeichnete. 

Ea  wurde  daher  im  Auftrage  des 
Minj*;ter^  c inc  r  der  beffihit^testen  Beamten 
der  Baudirection,  Uber-Ingenieur  Hegy  i, 
entsendet,  der  die  Monate  September 
und  Oktober  des  Jahres  1868  dazu  Ver- 
wendete, mit  dem  ihm  beigeordneten 
Personale  die  Linie  zu  begehen,  die 
Pläne  nach  den  von  Tlionuncn  aiis^c- 
arbeiteten  Normalien  richtigzujiteUen,  und 
den  KoBtenvoranschlag  der  ganzen  Linie 
umzuarbeiten. 

Im  November  begannen  sodann  die 
Concessions- Verhandlungen,  der  Entwurf 
der  Urkunde  wurde  festgestellt  und  nebst 
dem  bezüglichen  Gesetzentwurfe  der 
Legislative  vur^cle^L  Der  am  6.  Decem- 
ber  1868  sanctionirte  Gesetzartikel  XLV 
ordnete  den  Ausbau  der  »Ungarischen 
Ostbahn«  an  und  die  Concession  hiezu 
wurde  an  Karl  Waring  und  seinen 
durch  ihn  namhaft  zu  machenden  (Ge- 
nossen ertheilt.  Die  Concession  erstreckte 
sich  auf  die  Hauptlinie  G  r  o  s  s  w  a  r- 
d  e  i  n  -  K 1  a  u  s  e  n  b  u  r  ;X  -  T  r.  V  i  s  -  S  c  h  ä  s  s- 
burg -  Kronstadt  [Nagyvarad-Kolozs- 
v:'ir-Tr)vis-Segesvär-Brass6]  und  die  Neben- 
linien bis  Karlsburg  [Gy'il'i-FelKi  var]. 
Mar  OS- Väsdrhely  und  Hermann- 
stadt [Nagyszeben],  gewährte  den  Con- 
cessionärcn  das  Vorrecht  bezüglich 
namentlich  angeführter  Fortsetzungen, 
darunter  der  Fortsetzungslinte  von  ICron» 
Stadt  bis  zur  r  u  m  ri  n  I  s  c  Ii  e  n  Grenze 
und  enthielt  die  Ermächtigung  zur  Bil- 
dung einer  Actien-Gesellschaft 

Die  Concessionäre  verpflichteten  sich, 
dem  Staate  die  von  demselben  auf  den  Bau 
der  Strecke  Grosswardein- Klausenburg 
verwendeten  Summen  rückzuvergtUen ; 
die  einzelnen  Strecken  successive  zu  den 
festgestellten  Terminen  zu  vollenden  und 
als  Sicherstellung  für  die  pünktliche  Er- 
füllung ihrer  Obliegenheiten  eine  Caution 
von  einer  Million  Gulden  zu  erlegen. 

Der  Staat  übernahm  die  Garantie 
üQr  ein  jährliches   Reinerträgnis  von 


I  46.720  fl.   pro   Meile    sowie   filr  eine 
i  enUpi  echende    Amortisationsquute  und 
'  gewUhrte  die  üblichen  Begünstigungen  an 
j  Gebühren-,  Stempel-  und  Steuerfrcil  eit. 
I        Die    Statuten    wurden     schon  ani 
'  4.  Februar  1869  vorj^eiegt,  der  bestehen- 
den Praxis  entsprechend  von   den  Mini- 
I  sterien    für    Communication,  Fmanzen 
und  .  Kandel   beratben«  einverständlich 
festgestellt  und  auf  Grund  a.  h.  Ent- 
I  Schliessung  vpm  aS.  Februar  am  3.  März 
j  1869  bestätigt 

Das  Anlage-Capital  war  mit  75.033.750 
1  Gulden  ü.  W.  in  Silber  festgesetzt,  und 
I  zwar  30,013.500  fl.  Actiencapital  und 
I  45,020.250  fl.  Prioritäts-Anlehen. 
I       Vor    Gründung    der  Actien-Gesell- 
I  Schaft,  am  16.  December  1868,  hatte 
Karl   Waring    mit  Karl   v.  Mayer, 
Vicepräsidenten  der  Anglo-Oesterreichi- 
schen  Bank  in  Wien,  als  Bevollmächtig- 
(  ten  dieser  Bank  einen  Vertrag  zu  Paris 
j  abgeschlossen,  in  welchem  Waring  alle 
i  seine  auf  Grund  der  mit  der  ungarischen 
Regierung  am  4.  November   1868  zu« 
standegekommenen  üebereinkommen  zu 
erwerbenden  Rechte  und  Verpflichtungen 
an    die    Anglo-Oesterreichische  Bank 
'  übertrug.    Die    Hank    verpflichtete  sich 
I  zum  Erläge  der  Caution  von  1,000.000  fl. 
und    zur    Bildung    der  Actien-Gesell- 
schaft.    Ausserdem   hatte    sich  Waring 
ausbedungen,    dass    die    General  -  Bau- 
untecn^mung  des  concessionirten  Bahn- 
netzes gegen  Entt^^ell  de.«  cjanzen  Anlage- 
Capitals  der  künftigen  GcsclUchaft  ihm 
überlassen  bleibe,  wobei   er  sich  ver- 
pflichtete, die  Linien  vollständiji  auszu- 
bauen und  auszurüsten,  die  gesammten 
Kosten  der  Bildung  und  Administration 
der  (Gesellschaft   sowie    die  Intercalar- 
,  Zinsen  während  der  Bauzeit  zu  tragen. 

Es  wurde  gleichzeitig  das  gesammte 
I  Rechtsverh'ilfnis    iler  General-Bauunter- 
I  nelmiung  gegenüber  der  zukünftigen  Gt- 
I  Seilschaft  bestimmt  und  in  einem  Nach- 
trags-Uebereinkinnmen,  dem  sogenannten 
»Borderau-Kegulateur«,    welches  einen 
integrirenden    BestandthetI   des  ersten 
;  Vertraiie.-4   bildete,   die   Art   und  Weise 
der  Verrechnung  und  Auszahlung  der 
Verdienstsummen  festgestellt  und  dem 
;  ( ieneral-Untemehraer  das  Recht  einge- 
I  räumt,  die  zu  emitürenden  Werthe  der 
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Gesellschaft  in  Gesanmtheit  oder  auch 

in  beliebigen  Partieen,  auch  noch  bevor 
der  Betrag  derselben  ins  Verdienen  ge- 
bracht worden  wire,  bextehen  zu  kttnncn, 

jedoch  unter  der  Bedingung,  dass  die 
Unternehmung  nach  einer  jeden  vor  der 
Zeit  bezogenen  Actie  640/0,  nach  einer 
jeden  solchen  Priorität  abtr  74'*/„  des 
Nennwerthes  'in  Noten  in  die  Caasen 
der  Anj^Io-Oesterreichischen  Bank  zn 
deponiren  liabe. 

Femer  wurde  bestimmt,  doss  ein  zur 
Controle  der  Arbeiten  berufener  öber- 
In>^cnieiir  von  Seite  der  GeseHschaft  nur 
im  Einvernehmen  mit  der  Untemehmiuig 
ernannt  werden  kOnne. 

nie  Anfflo-Oc^terTeichische  Bank  ver- 
pflichtete sich,  dass  sie  die  unveränderte 
Annahme  des  Pariser  Bauvertrages  samm't 
Nachhang  seitens  des  zu  bildenden  Ver- 
waltungsrathes  bewirken  werde,  für 
welchen  Fall  selbe  gleichzeitig  jeder 
nachträglichen  Verantwortlichkeit  aus  den 
getroffenen  Vereinbaruntren  im  Voraus 
ftr  Uberhoben  erklärt  wurde. 

Um  dieser  Vcrptlichtunti;  auf  leichte 
Art  nachkumineu  zu  kütmen,  hatte  die 
Anglo-Oesterreichische  Bank  es  durch- 
gesetzt, dass  ohne  vorherige  Genehmigung 
der  Statuten  und  ohne  dass  die  der  Regie- 
rung zur  Bestätigung  vorgeschlagenen 
Mitgheder  des  zu  bildenden  Verwaltungs- 
rathes  höheren  Ortes  bestätigt  worden 
wären,  dieser  Verwaltungsrath  schon  im 
Februar  1869  Sitzimgen  abhielt.  Die  in 
diesen  Sitzungen  gebrachten  Beschlasse 
entsprachen  vollkommen  den  Intentionen 
Waring's  und  der  Anglo-Oe&terreichischen 
Buik.  Die  präsumtiven  Verwaltungsrftthe 
beeilten  sicli.  an  Warin-r  für  die  Vor- 
arbeiten 860.000  fl.,  ferner  den  dem  Staats- 
schatze fiir  auf  dessen  Kosten  vorge- 
nommene .Arbeiten  auf  der  Grosswardcin- 
Klausenburger  Strecke  zu  vergütenden 
Betrag  von  i,943<S99  fl-  82 Vi  kr.  und 
endlich  als  Waring's  erste  Verdienstrate 
1,588.090  fL  18  Vi  kr-  in  eflfectiven  Be- 
trägen anzuweisen. 

Nach  Genehmii:;un;^  der  Statuten  fand 
am  8.  März  l8fM)  die  erste  ordenthche 
[oonstituirendel  Sitzung  des  Verwaltungs- 
rathes;  statt,  in  welcher  die  früherLn 
Beschlüsse  und  MassregeUi  gutgeheisscn 
wurden. 


Das  Protokoll  dieser  Sitzung  sowie 

den  Pariser  Vertrag  sammt  Anhang  legte 
dann  der  Verwaltungsrath  dem  Com» 
munications- Ministerium    vor.  Dieses 

Material  unterzog  die  Regierung  —  in 
Anbetracht  dessen,  dass  die  seitens  des 
Staates  der  Geselbchaft  gewShrte  Zinsen« 

r  i'i  •  in  einer  Pauschalsumme  fest- 
gesetzt und  nicht  erst  nach  dem  Ausbau 
und  der  Ausrüstung  der  Bahn  auf  Grund 
des  Verwendeten  f'apitals  zu  bestinnnen 
war  —  nur  von  dem  Standpimkte  einer 
Pnifung,  ob  die  Bestimmungen  der  Ver* 
träge  und  die  Beschlüs.se  des  Verwal- 
tungsrathes  dem  Inhalte  der  Concessions- 
Urkunde  nicht  zuwiderlaufen.  In  allen 
anderen  Beziehuni^en  y;lauUte  die  Regie- 
rung otleuUar  die  zu  ihrer  Kenntnis  ge- 
brachten Abmachungen  als  Privatangele- 
genheit der  Gesellschaft  betrachten  zu 
sollen,  welche  der  Beurthcilung  der 
Actionäre  unterliegt. 

Die  ActinnJirc  hatten  c<?  aber  verab- 
säumt, den  Pariser  Vertrag  in  seinen 
'  Einzelheiten  zu  überprüfen  und  als  die 
:  Xachtheile  dieses  Vertrages  ftlr  die 
.  künftigen  Actiunäre  der  Ungarischen 
'  Ostbahn  zu  Tage  traten,  war  es  zu  aptt, 
die  Hilfe  der  Regierung  anzurufen. 

Waring  verstand  es  nur  zu  gut,  seine 
Unternehmung  in  gehöriger  Weise  aus- 
zunützen. Der  auf  die  Controle  der  Ar- 
beiten bezügliche  Vertragspunkt  eignete 
sich  hiezu  besonders.  Da  die  ganze 
Ostbahn-Strecke  in  vier  Sectionen  und 
<fie  Baukosten  derselben  in  gleicher 
Weise  vertlieilt  waren,  wurden  vorerst 
die  geringere  Kosten  erheischenden  Theile 
erbaut  und  als  die  Reihe  an  die  schwie- 
rigeren Strecken  kam,  war  Waring  VOm 
Schauplatze  verschwunden. 

Die  General-Unternehmung  machte 
sicli    zwar    sofort    nach    erfolgter  Con- 
cessionirung    an    die  Fortsetzung  des 
Baties  der  Strecke  Grosswardein-Kkiusen« 
bürg  und  an  die  Arjfertignng  der  Pläne 
der  Übrigen  Strecken ;  jedoch  Aenderun- 
gen,  welche  an  der  tursprflnglichen  Trace 
vorgenommen     werden     niussten,  die 
Richtigstellung  der  dem  Miiiistenuni  vor- 
I  gelegten  mangelhaften,  oberflächlich  redi- 
^  «^irten    Detailpläne,   die  bei   der  (Irund- 
einlosung   erwachsenen  Schwierigkeiten 
I  bildeten  solche  Hindemisse  und  Ersdiwe* 
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Das  Eisenbahnwesen  in  Ungarn  seit  1867, 


nuigcn  der  Bauausführung,  dass  der  Fort- 
schritt der  Bauarbeiten  im  Allgemeinen 

nicht  jener   sein   konnte,   welcher  mit  j 
Kücksicht  auf  das    Interesse,    welches  ' 
Staat,   Gesellachaft    und    Bauuntemeh*  j 
munp:   an   das   frtihe  Zustandekommen 
der  Balm   knllpften,  gewünscht  werden 
musste.  I 
So  kam  es,   da<?s  selbst  die  Strecke  , 
Gr  oss  w arde in- K  la  use nbu r g  erst 
am  7.  September  1870  cr6fihet  werden  [ 
konnte. 

Bald  darauf  zeigten  sich  aber  auch 
die  finanziellen  Uebelstände  der  Ostbahii- 
Gesellschaft.  Als  der  General-Unternehmer  1 
den   Verdienstausweis    Ober   den    Be-  ' 
trag    von     2,500.000   fl.   für  ()LtoliLr 
dem  Verwaltungsrathe  vorgele«;t  hatte, 
wurde  nur   1,000.000   fl.  flüssig   ge-  ' 
macht    mit   dem    Bemerken,   dass  der 
Rest  nach  erfolgter  Controle  der  Leistun»  1 
gen  ausgefolgt  werden  wQrde.    Bs  war  | 
nämlich  der  controlirLiu'.L  Ober-Ingenieur 
der    Gesellschaft    seinerzeit  entlassen 
worden  und  ein,  den  Herren  Waring 
passender   \achf ilirt-'r  konnte   nicht  SO 
leicht  austindig  gemacht  werden. 

Da  begann  Waring  sich  in  seinem  | 
wirklichen  Lichte   zu  zeigen,   indem  er 
zunächst   Anstalten   traf,    die   Arbeiten  1 
einzustellen.    Als  der  Verwaltungsrath  | 
schliesslich  nach  Prüfung  der  Arbeits- 
leistung   des   Unternehmers    auch    die  i 
anirückgehaltene  Verdienstsumme  ange-  | 
wiesen   hatte,    verpflichtete   sich  zwrir 
Waring  protokoüariicli,  die  Balm  unter 
allen    Umständen    auszubauen,  betrieb 
aber   die  Arbeiten    sf.i   lässii^,    d.iss  die 
K'c^ieruufi  im  I  cbruar  iSyi  Veranlassung 
nahm,  die  Gesellschaft  anzuweisen,  dass  sie 
als  Rechtsnachfolgerin  und  Eigenthümerin 
der  C^oncessions- Urkunde  ihren  Verpflich-  ) 
tungen   n  ahkiname    und  Verftlgungen 
treffe,  damit  die  Arbeiten  —  unter  Mit- 
wirkung des  Hauptuntemehmers,  oder 
auch  ohne  solche  —  energisch  in  Angriff 
genommen  und  for^esetzt  werden.  ' 

Die  General  -  Unteraehmung  wurde 
nun  seitens  des  Verwaltungsrathcs  zur 
Einhaltung  der  übernommenen  Verpflich- 
tungen mit  dem  Bedeuten  aufgefordert, 
dass  sich  die  Gesellschaft  widrigenfalls 
genöthigt  sehen  würde,  den  Bau  zum  1 
Schaden  und  auf  Kosten  der  Unter»  | 


nehniuiig  durch  eine  andere  fortsetzen 
zu  lassen. 

Das  weitere  Verlialten  Waring's  fTihrte 
auch  dahin,  dass  er  contracibrUchig  er- 
klärt wurde;  um  jedoch  einen  lang- 
wierigen Process  zu  vermeiden,  der 
unbedingt  zur  unabsehbaren  Schädigung  « 
der  fertigen  Eisenbahnstrecken  selbst  so- 
wie zur  .Schädi^uiii^  des  Gesellschaftsver- 
mögens geSührl  hätte,  cntschloss  sich  der 
Verwaltungsrath  zu  einem  Ausgleich  mit 
Waring,  der  definitiv  im  Juni  1 87 1  zustande 
kam  und  jedes  bis  dahin  zwischen  der 
Gesellschaft  und  dem  Hauptunternehmer 
bestandene  Rechtsverhältnis  aufhob. 

Die  BrOder  Waring  entgiu;;^!  mithin 
ihrem  Schicksale,  welches  für  sie  im  Falle 
Eingreifens  der  Gerichte  verhängnisvoll 
hätte  werden  knnnen.  Nachdem  diese 
Herren  \i>ii  Mannen  zogen,  blieb  die 
Sorge  um  die  Zukunft  des  durch  die- 
selben geschädigten  Unternehmens  dem 
Ver\valtuni;sr.ithe  und  den  Actionären, 
in  letzter  Keiiie  aber  auch  der  ungari- 
schen Regierung  Überlassen. 

I")as  \\citerc  f.oos  der  Ungarischen 
Ostbahn  -  Gesellschaft  war  dann  eine 
lange  Reihenfolge  der  traurigsten  finan>  < 
ziclleii  f !oinplicationen,  \\"(ihi.i  die  Re^^ie- 
rung  wiederholt  Staatshillc  bieten  musste, 
um  den  vollständigen  Ruin  des  Unter- 
nehmens zu  verhüten. 

Bis  14.  August  1873  wuidi,;ii  zwar 
successive  sämmtliche  Linien  der  Bahn 
dem  Wrkt  hre  Elbergeben,*)  die  durch  die 
uii>;ariili^iiidliehe  Presse  gereizte  ößent- 
liclie  Meinung  des  Auslandes  hatte  ab«r 
bereits  alles  Vertrauen  zu  diesem  Unter- 
nehmen verloren  und  die  ausländischen 
Actionäre  wandten  sich  mit  Petitionen 
um  Schutz  ihrer  Interessen  an  den  unga- 
rischen Reichstag. 

Die  Regierung,  von  der  Ueberzeugung 
durchdrungen,  dass  den  Anfeindungen, 


•)  Am  7  September  1870  die  Strecke 
N  ii  n  vvä  ra  d  -  K  <»  1  ozs  vär,  am  20.  November 
1871  die  Strecke  Civula-Feh  er  vär-K»)csärd, 
am  20  .November  I.H71  die  Strecke  Kocsärd- 
.\V  arij  s-Vä.sä  t  h  cly,  am  8.  Mai  1S72  die 
Strecke  Tövis-Aiedgyes,  um  18.  Juli  187a 
die  Strecke  .M  e  d y  cs-.Sc  e s  vÄ  r,  am  II. 
Octuber  1S72  die  Strecke  K  i  js-K  a  p  u  s  •  N  a  g  y- 
szeben.  am  i.  Juni  1S73  die  StrecKe 
Segesvar-Brassö,  am  14.  August  1873  die 
Strecke  Kolozsvär-Kocs&rd. 
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welche  in  Zeitungsartikeln  und  Broschüren 
nicht  nur  gegen  die  Ungarische  Ostbahn 
und  gegen  die  vom  ungarischen  Staate 
garantirten  Unternehmungen  allein,  son- 
dern gegen  den  ungarischen  Staatscredit 
überhaupt  gerichtet  waren,  entgegenge- 
steuert werden  müsse,  gab  am  12.  Fehniar 
1873  in  der  Sitzung  des  Abgeordneten- 
hauses die  Erklärung  ah,  dass  sie  die 
Ostbahn  -  Angelegenheit  der  Legislative 
vorle<ien  wolle.  Mit  Hesehluss  des  Ab- 
geordnetenliauses  wurde  die  Eisenbahn» 
und  Finanz-Coninussion  mit  der  Unter» 
suchung  betraut- 

Während  der  Zeit  der  mit  grosser 
Umsicht  in  ("iffentlichen  Sitzungen  fort- 
gesetzten l'ntcrsuchung  hatte  die  Re- 
gierung das  wankende  Unternehmen 
stets  mit  Staatsmitteln  vor  dem  Zu- 
sammensturz zu  schützen  gehabt,  was 
Schritt  für  Schritt  zur  spateren  Ver- 
staatlicbtini:  der  Ungarischen  Ostbahn 
füllten  musste. 

Die  mit  der  Untersuchung  betraute 

Commission  hatte  nämlieh  ihre  Arbeiten 
beendet  und  dem  Abgeordneten  hause  vor- 
gelegt, welch  letzteres  die  Acten  zur 
weiteren  Amtshandlung  der  Regierung 
zuwies.  Die  Regierung  ihrerseits  folgte 
das  reiche  Material  der  Untersuchung 
dem  Überstaatsanwalt  aus,  damit  con- 
statirt  werde,  ob  und  gegen  wen  eine 
Strafuntersuchung  in  Angelegenheit  der 
Ostbahn  eini^^eleitet  werden  müsste.  Das 
Studium  der  Acte  erforderte  ein  halbes 
Jahr.  Das  gründliche,  jede  einzelne  Phase 
der  commissionellen  Untersuchung  ein- 
gehend prüfende  HIahorat  des  nherstaats- 
anwaltes  culniinirle  ni  tui^endLiii  Kechts- 
gutachtcn  :  » Hätte  man  Waring  und  seinen 
Bevollmächtigten  zur  Zeit,  als  selbe  mit 
Einstellung  der  Arbeiten  drohten,  in 
Haft  genommen  und  gleichzeitig  eine 
strenge  Strafuntersuelnmg  eingeleitet, 
wäre  der  Status  quo  des  Baues  zur  Zeit 
der  Arbeitseinstellung  festgesetzt  worden, 
dann  w.lre  es  auch  mi^glich  j^ewescn, 
sämratUche  Daten  zur  Beleuchtung  eines 
jeden  Details  der  Angelegenheit  herbeizu- 
schaffen;  —  seit  jener  Zeit  sind  jedoch 
die  Hauptpersonen  frei  einhergegangen 
und  die  einzelnen  Faden  der  Steif- 
heiten wurden  so  verwirrt,  dass  sich  dem 
Untersuchungsrichter  nur  ein  in  Dunkel 


gehülltes  Conn-Iomerat  darbietet,  aus 
welchem  be/iii^lich  der  einen  oder  der 
anderen  Begebenheit  zwar  Verdacht  ge- 
schöpft werden  kann;  eine  erhobene 
Anklage  jedoch  würde  an  Mangel  ge- 
nügender Beweise  scheitern  und  nur  zu 
einer  schwer  zu  beschwichtigenden  Auf- 
re;^run!^  tühren.« 

In I  »Ige  dieses  Gutachtens  wurde  von 
dfin  Strafverfahren  Um^jan'^  'genommen 
und  die  Regierung  wandle  Jortan  ihr 
Augenmerk  ausschliesslich  auf  die  Sanirung 
der  finanziellen  Lage  der  Ostbahn.  — 


Bevor  wir  diesen  Abschnitt  schliessen, 
wollen  wir  das  in  Ungarn  seinerzeit  be- 
folgte, bei  Behandlung  der  Angelegen- 
heiten der  Ostbahn  nnr  t^f^chtig  erwähnte 
Princip  der  Zinsengarantie  vom  allge- 
meinen Standpunkte  aus  betrachten. 

Es  ist  bekannt,  dass  in  Oesterreicli, 
nachdem  die  Staatseisenbahnen  im  Jahre 
1855  theilweise  in  Privatbesitz  öbcr^ 
^an^l.•n  waren,  der  Staat  den  Privat- 
gesellschaften  ein  gewisses  Jahresein- 
kommen sicherte.  Die  Modalitäten, 
unter  welchen  diese  Garantie  zu  leisten 
sei,  waren  anfänglich  nicht  festgesetzt. 
Namentlich  bezüglich  der  Höhe  des 
Anlage-Capitals,  dessen  Zinsen  und  Til- 
gung der  Staat  garantirte,  waren  in  den 
seinerzeit  herausgegebenen  Concessions- 
l'rkunden  verschiäene  Bestimmungen 
aufgenommen  worden.  Bei  manchen 
Eisenbahnen  wurde  das  Anlage-Capital 
ziffcrma-  L  :  stgestellt,  und  bestimmt, 
dass  sieh  die  Garantie  ühci  den  fest- 
gestellten Betrag  hinaus  in  keinem  Falle 
erstrecken  könne.  Bei  anderen  Bahnen 
wnrde  die  Berechnuni;  des  Anlage- 
Gapitals  und  die  aut  Lirund  desselben 
festzustellende  Hühe  der  vom  Staate  zu 
leistenden  Ciarantie  jenem  Zeitpunkte  vor- 
behalten, wo  die  Privatgesellschaft  schon 
in  der  Lage  war,  das  für  Bau  und  .\us- 
rüstuntX  der  Halm  auf^ehrauelite  f!apilal 
mit  detaillirten  Rechnungen  nacliweisen  zu 
können.  Wtddn  diese  Modalität  bei  nach- 
träglichen, zwischen  Staat  und  Privat- 
gesellschaft auftauch  enden  Differenzen  zu 
f&hren  vermochte,  bewies  die  Zinsen- 
garantie-Angelegenheit der  Kaiserin  Kli- 
sabeth-Bahn  zur  Genüge,  wo  die  Ditfercnzeu 
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ztun  Schaden  der  Eisenbahn-Gesellschaft,  | 
ja   7.um   nicht  gcrino^L'n   Nachtheile  des  ] 
Eisenbahnwesens  Oesterreichs  überhaupt 
Jähre    lang    nicbt   beigelegt  werden 
konnten.*) 

Dieses  abschreckende  Beispiel  an  und 
fitr  sich  musste  schon  die  ungarische  Regie- 
ninjT  dazu  bestimmen,  die  in  der  anderen 
Hälfte  der  Monarchie  befolgte  Art  der  Aus- 
übung des  Garantie-Systems  unUeachtet  zu 
lassen  und  für  eine  neue  Form  desselben  zu 
sorgen.  Ausschlaggebend  hiefür  war  aber 
der  Unistand,  dass  bei  dem  österreichischen 
Garantie-System  die  ungehöt^  Erli&hung 
des  Baucapitals  nur  dadurch  h9tte  ver- 
hindert werden  können,  wenn  die-  Re- 
gierung die  Controle  des  £isenbahnbaues 
in  einem  Masse  ausgefltit  hitte,  als  ob 
der  -Staat  tliatsädilicli  für  sich  selber  | 
bauen  würde.  Zu  einer  derartigen  Auf-  1 
sieht  Aber  die  in  den  Jahren  1868,69 
neu  zu  concessiduirciulen  Eisenhalinen 
fehlten,  aber  dem  soeben  organisirtea 
ungarischen  Communications-Ministenuin 
die  nüthi^^en  Mittel  und  die  geschulten 
Arbeitskräfte,  umsomebr,  als  aucli  Staats- 
eisenbahn-Bauten in  Aossidit  genommen 
waren,  welche  den  vorhandenen  Beamten- 
körper vollauf  beschäftigten. 

In  Berflcksichtigvmg  dieser  Umstände, 
hatte  die  ungarische  Legislative  auf  Vor- 
schlag des  Ministeriums  jenes  System  an- 
genommen, nach  welchem  die  vom  Staate  | 
zu  leistende  Zinsengarantie  in  einer 
Pauschalsumme  normirt  wurde,  wo- 
gegen die  Erfordernisse  der  zu  bauenden 
Bahn  detaillirt  festgestellt  waren..  Diese  be- 
schränkte Garantie  kam,  wie  wir  es  ge- 
sdien  haben,  seit  1867  in  Ungarn  bei 
jeder  garantirten  Eisenbahn  zur  An- 
wendung. 

Der   Fall   der   Ungarischen  Ostbahn 
drängte  aber  dazu,  dass  die  ungarische 
Regierung  in  Erwägung  zog,  ob  es  nicht 
richtiger  wäre,   wenn  der  Staat  selber 
bauen  und  das  biezu  nOthige  Geld  durch  i 
Anleihen  aufbringen  wOrde.  Das  Resultat  | 
dieser   Krwämmg  kam   in  der  ferneren 
Entwicklung  des  ungarischen  Eisenbahn- 
wesens in  ünverkenol>arer  Weise  zum  | 
Ausdruck. 

VVgl.  Bd. 1, 2.Thci],  I.  K  c. n  t  a : (lesdiichtc 
der   Eisenbahnen   Ocstcrreiclis   vom  Jahre  I 
1867  bis  sur  Gegenwart.  | 


Gemischt  ('S  Kisi  nbahn-Systent. 

Einen  Wendisjpunkt  in  der  Entwicklung 
des  Eisenbahnwesens  in  Ungarn  bildete 
der  Zufall,  welcher  den  Staat  selbst  zum 
Besitzer  einer  Eisenbahnlinie  niaclite. 

Die  Ungarische  Nordbahn, 
welche  —  wie  aus  einem  frttheren  Capitel 
ersichtlich  [siehe  Seite  Jbi  und  iL]  —  seit 
ihrem  Entstehen  mit  finanziellen  Cala- 
mitätcn  zu  kämpfen  hatte,  war  Ende  1867 
wieder  in  Geldverlegenheit  gerathen.  Zur 
Deckung  der  Zinsen  für  die  Prioritäts- 
Obligationeo,  der  aus  der  Bauzeit  her- 
rührenden Passiven  sowie  des  Erfinder- 
nisses  zur  Ausrüstung  der  Bahn  war  ein 
Betr^  von  760.000  il.  erforderlich.  Die 
GeseUschaft  Hess  keinen  Schritt  zur  Be- 
schaffung; des  Geldes  unversucht ;  das 
Misstrauen  der  Finanzwelt  dem  Bahnunter- 
ndimen  gegenüber  war  jedoch  so  intensiv, 
dass  alle  \  ersuehe  scheiterten. 

Dem  Staate,  als  dem  Hauptgläubiger 
der  Eisenbahn -Gesellschaft  durfte  die 
missliche  T.age  des  I'nternchmens  keines- 
falls gleichgiitig  sein.  Die  allgemeinen 
wirthschafüidien  Verhältnisse  drängten 
den  soeben  zur  Selbständigkeit  gelangten 
Staat  dazu,  dem  Unternehmen  kräftig 
beizustehen  und  die  Consolidirung  einer, 
ftir  die  Handelsintercssen  Ungarns  so 
wichtigen  Kisenbahnlimc  mit  allen  Mitteln 
zu  ermöglichen. 

Die  un^arisclie  Regierung  stellte  da- 
tier der  Gesellschaft  schon  im  Februar 
1868  den  Antrag,  das  Unternehmen  dem 
."Staate  abzutreten,  so  zwar,  d.iss  das  .'^al^<'»- 
Tarjauer  Kohlenbergwerk  aucli  weiter  un 
Besitze  der  Gesellschaft  verbleibe. 

Ks  bedurfte  jedoch  langer  Unter- 
handlungen und  der  Drohung  der  Regie- 
rung, dass  sie  die  ( iesellsciiaft  für  con- 
cessionsverlustig  erklären  würde,  wenn 
selbe  den  Verpflichtungen  bezüglich  In- 
standhaltung und  Fortsetzung  der  Bahn 
nicht  ungesäumt  nachkomme,  bis  die 
ActionSre  ihre  Einwilligung  zum  Ver- 
kaufe der  Kisenb.ilm  u;.iben. 

Am  30.  Juni  1S68  wurde  endlich  der 
Einlösung» -Vertrag  unterzeichnet,  durch 
welcbi  ii  die  Regierung  am  t.  Juli  1868 
die  von  Pest  bis  Salgö-Tarjän  und 
von  dort  zum  JosefstoUen  fährende  Eisen- 
bahn schuldenfrei  gegen  einen  Kau^>reis 
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von  7,500.000  fl.  übernahm.  Als  Abschlag 
auf  diesen  Befra;^  wurde  das  Prioritäts-An- 
lehen  von  7,200.000  fl.  in  eigene  Zahlungs- 
verbindlichkcit  des  Staates  übertragen.  Die 
restlichen  300.000  fl.  wurden  zu  Gunsten 
der  Gesellschaft  verzinslich  angelegt. 

Den  im  Besitze  der  Gesellschaft  ver- 
bliebenen Bergwerken  sicherte  der  Vertrag 
manche  Begünstigungen,  von  welchen  die 
für  ihre  Kohlensendungen  erstellten  billigen 
Tarifsätze  die  erwähnenswerthesten  sind. 

Durch  diesen  Ankauf  wurde  der  an 
Stelle  des  Ursprünglich  an  der  Donau  pro- 


Zinsengarantie  geniessenden  Privatbahn- 
System  zusammengesetzte  gemischte 
Eisen  bahn -System  ein. 

Die  Mittel  zur  Fortentwicklung  des 
ungarischen  Eisenbahnnetzes  bot  der 
Gesetzartikel  XIII  vom  Jahre  1867  —  das 
erste  Gesetz,  welches  nach  der  Krönung 
des  fortan  Constitutionen  regierenden 
Königs  geschaffen  wurde,  und  zwar  in 
Form  der  Bewilligung  eines  (Kredites 
von  60,000.000  fl.  in  Silber.  Dieser 
Credit  war  mit  einer  fünfzigjährigen 
Rente    von  4,650.000  fl.   in   Silber  zu 


Abb.  Hq.   Ebcmallger  iLosoncxer  Babnholi  lu  budapctt. 


jectirten  Bahnhofes  von  der  Ungarischen 
Nordbahn  errichtete  sogenannte  »Loson- 
czer  Bahnhof«*)  [vgl.  Abb.  Scj]  zum 
ersten  Bahnhofe  der  nördlichen  Li- 
nien der  Königlich  Ungarischen  Staats- 
bahnen in  Budapest 

Damit  war  die  Alleinherrschaft  des 
auf  Zinsengarantie  des  Stäates  beruhen- 
den Privateisenbahn-Systems  in  Ungarn 
gebrochen  und  aus  einem  ganz  unbe- 
deutend scheinenden  Kern  wuchs  gar 
bald  neben  den  Privat-Eisenbahnen  das 
Staatseisenbahnnetz  zu  einer  Macht 
empor,  welche  berufen  war,  eine  wich- 
tige Stutze  der  Staatsgewalt  bei  deren 
auf  das  wirthschaflliche  Wohl  des  Landes 
gerichteten  Bestrebungen  zu  werden. 

Auf  diese  Weise  bürgerte  sich  in 
Ungarn  das  aus  dem  Staatsbahn-  und  dem 

•>  An  derselben  Stelle  befindet  sich  der- 
zeit der  noch  wenig  veränderte  Budapcst- 
Josefstüdter  Bahnhof  der  M.  A.  V. 


tilgen.  Nach  endgiltiger  Finanzirung  des 
Anlehens  standen  der  ungarischen  Re- 
gierung zu  Eisenbahnzwecken  die  Summe 
von  58,365.588  fl.  73  kr.  in  Silber,  d.  i. 
nahezu  60,000.000  fl.  ö.  W.  zur  Ver- 
fügung. 

Laut  Gesetzartikel  XLIX  vom  Jahre 
1868  wurde  diese  Summe  verwendet: 
I.  zum  Bau  der  Linien  Hatvan-Mis- 
k  o  I  c  z  und  Z  ä  k  ä  n  y-.^  gram;  2.  zur 
vollen  Inbetriebsetzung  der  vom  Staate 
angekauften  Pest-H  at  van-Salgö-Ta^- 
j  i  n  e  r  Eisenbahn;  3.  zur  Fortsetzung 
der  auf  der  .Strecke  K  a  r  1  s  t  ad  t-F  i  u  m  e 
der  Alföld-Fiumaner  Bahn  auf  Staats- 
kosten hegoinienen  Arbeiten ;  4.  zur  Fort- 
setzung der  nördlichen  Linien  der  l'iiga- 
rischen  Staatseisenbahnen  einerseits  von 
Salgö- Tarjan  über  Losoncz  und 
Z«')lyom  [Altsohl]  bis  zur  Kascbau- 
Oderberger  Bahn,  andererseits  von  H  a  t- 
I  van  über  J  ä  s  z  -  B  e  rv  n  y  bis  S  z  o  1  n  o  k  ; 
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uod  schliesslich  5.  zum  Bau  einer  Eisen-  ' 
bahnlinie  von  Miskolcz  in  der  Richtung  1 

Uber  Putnok  bis   /tt   einer  Stelle,  wo 
die   Thälcr    der    Liomcier  Bergwerks-  . 
Gebiete  einmQnden.  [Vgl.  die  Karte  am  | 

Schlüsse  dieses  Anhangs  ] 

Wir  sehen  somit,  Ua.ss  Jcr  Sla.U,  als 
Rechtsnachfolger  der  Ungarischen  Nord- 
bahn, sich  die    IlIlc   dcisclliLii    zu  ci<^Lii 
machte    wid    die    Hoiniunj^    aut  eine 
bessere  Rentabilität   ebenfalls  auf  die  | 
Verlängerung    der     angekauften  Linie 
stützte.    Die  Regierung  erachtete  jedoch 
den    Anschluss   an   die  Kaschau-Oder- 
berger  Bahn  allein  für  nicht  genügend, 
richtete  vielmehr  gleich  beim  Entstehen 
der    Staatsbahnlinien     ihr  Augenmerk 
darauf,  das»  im  Interesse  der  Hebung 
der  seinerzeit  damtederliegenden  Industrie 
des  erzreichen  Cloniitates  ( «ömör  einerseits, 
und  zur  Förderung  der  volkswirth»chaft- 
lichen  Interessen  des  fruchtreichen  Alfeld  ' 
andererseits,  aber  auch  zur  HclMinij,  der 
Rentabilität  der  Hauptlinie  selbst,  ahmen-  1 
tirende    Nebenlinien   auf  Staatsicosten  I 
gebaut  \\Lt\kii. 

Der  ungarische  Staat  hatte  sich  da- 
durch  einen  gewissen  Einfluss  auf  den 
E.xpoi  tu  o^  nach  den»  Norden  gesichert, 
es  entging  ihm  aber  auch  nicht  die  ^ 
Wichtigkeit  des  sOdlichen  Exportweges  j 
über  Fiumc.  Doch  rillcs,  was  die  Regie- 
rung im  Interesse  dieser  Litne  mit  den 
ihr  zu  Gebote  gestandenen  Mitteln  damaU 
thun  konnte,  war  die  In.in^ritlnihmi  des 
Baues  der  Kisenbahnhuica  Zakiiny- 
Agram  und  Karlsta d t- F i ume.  | 

.•^i,  1  i'iif staruien  nn  den  hcidt-n  entgegen-  ' 
gesetzten    Tlivücii  Uta   l^.mdu.s   die  K  ö- 
niglich  Ungarischen  .Staatseisen- 
bahnen,  als   nördliche   und  süd- 
liche Linien,  in  unzusammenhängen- 
den Stücken,  zum  Theile  zwischen  Linien  | 
von  Privatbahnen  eingekeilt.    Aber  mit 
diesen  verhältnismässig  kurzen  Strecken 
waren  die  festen  Grundlagen  einer  selb- 
ständiiicn  ungarischen  Fisenbahn-Politik  j 
gcli;;!,  durch  den  in  Anj^i  iii  ;;Lnommenen  I 
Bau  der  Kuttkaer  und  l-'iumaner  Routen 
begann  das  kaum  entstandene  Staats-  1 
eisenbahnnetz   seine  Formen   zu   ent-  ' 
falteti. 

Das  Privatcapital  begann  zu  Anfang  1 
der  constitutionellen  Aera  ein  lebhafteres  | 


Interesse  an  den  Eisenbahnplänen  L  ng.inis 
zu  nehmen. 

D.is  Interesse  .schien  zwar  zu  sinken, 
als  im  Jahre  1870  die  Ereignisse  des 
deutsch-franzOsischen  Kriv^es  den  (Geld- 
markt beengten  und  jede  Tluiti<;keit 
auf  volkswirthschaftlichem  Gebiete  zu 
hemmen  bedrohten ;  auch  hatte  die 
Misswirthschaft  der  Unternehmer  bei 
den  in  Bau  stehenden  Bahnen  [siehe 
Fall  Waring  und  StrOQSbefK^}  «or  Krif- 
tigung  des  Vertrauens  zu  den  ungarischen 
Bahnunternehmungen  nicht  viel  beige- 
tragen. Aber  trotzdem  diese  l^ebelstände 
Misshelligkeiten  und  Anfeindungen  her- 
vorgerufen hatten  und  rasch  aufeinander« 
folgende  Aenderungen  in  der  Leitung  des 
Communications-Ministeriums  verursach- 
ten, nahm  die  Fortentwickhmg  des  unga- 
rischen Fistribahnwesens  in  .Sturm  und 
Drang  ihren  weiteren,  verblUifenden  Lauf.. 

Unter  den  Communications-Ministeijn 
( ;raf  M  i  k «)  [  1 867—1 S70],  Stefan  v.  G  o- 
rove  (1870  —  1871],  iLudwig  v.  Tisz.a 
[  1 87 1 — 1 87.^],  Graf  Josef  Z  i  c  h  \  1 1 873 
bis  r?^75]  [sitlie  .Abb.  85]  wurden  I'.iscti- 
bahnen  concessiunirt,  welche  auch  rasch 
fertiggestellt  dem  Verkehr  mancher,  frOher  1 
jeder (^Dmmunications- Mittel  entliehrciider 
Gegcuden  gar  bald  einen  kaum  geahnten 
Au^chwung  verliehen;  andere  Con- 
cessionen  blieben  aber  auch  nur  :im 
Papier,  während  einige  Bahnen,  sclion  im 
Entstehen  mit  Schwierigkeiten  kämpfend, 
erst  in  späteren  jähren  zur  Vollendung 
gebracht  werden  konnten. 

Die  Ulli;  arische  Westbahn,  die 
Erste  U  n  g  a  r  i  -  e  Ii  -  ( ,i  1  i  zische 
Bahn,  beide  genKili^al!le,  d.  h.  solche 
Bahnen,  deren  Linien  sich  auf  beide 
KV  it  lishjilften  der  .M.in;ircbie  erstreckten, 
leiiici  dit  Sccundärlinien  dci  Staats- 
eisenbabn  -  Gesellschaft  von  V a  1  k  ;i  n y 
nach  P  e  r  j  ä  m  o  s  und  V  o  j  t  e  k  -  N  e  m  e  t- 
Bogsän.  sowie  die  .Strecke  des  Haupl- 
netzes  dieser  Bahn  von  Temesvdr 
bis  Orsova,  die  Secundärbalui  N3'iregy- 
hdza-Ungvär,  von  welcher  bereits 
die  Rede  war  [siehe  Seite  384),  die 
Gömörer  Industriebahnen,  die  Bahn 
Bänr^ve-Nädasd,  die  Donau-Drau- 
B  a  h  n  B  ä  1 1  a  s  z  e  k  - 1 )  o  m  b  o  v  ä  r  -  Z  ä- 
k^ny,  die  Strecke  .Szen t- Peter-Fiume 
der  Sadbahn,  die  projectirte,  jedoch  nicht 
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ausg^efUhrte  T '  n  c;-  :i  r  i  s  c  h  e  Nordwest- 
bahn  mit  den  Strecken  Xcuhausel- 
K  oniorn  und  Neutra-Tre  n  c s  i  n,  die 
E  e  r J  es- Tar  n  6 \v er  und  die  K'aab- 
Oedenburg  -  Eben  furter  Bahn, 
schliesslich  die  als  solche  nicht  ftttS- 
geführte  Oedenburjjj  -  l'ressburg- 
Lundenb ur g  -  W aagthalbahn  er- 
hielten in  den  Jahren  1869  bis  1874  ihre 
Conoessions-Urkunden. 


Das  Project  einer  Eisenbahn  -  Ver- 
bindung der  Fiussgebiete  der  Donau  und 
Miir  war  schon  zu  AnfanjBr  der  Sechziger* 
Jahre  aufgetaucht,  es  musste  jedoch  das 
Schiclu>al  so  manch  anderer  ungarischer 
Eisenbahn-Projecte  jener  Zeit  thetlen, 
deren  AusfUhniuL;  spilteren  Jahren  vor- 
behalten blieb.  Der  Mik6'scbe  Entwurf 
eines  tmgarischen  Eisenbahnnetzes  brachte 
jedoch  im  Jahre  1867  die  Linie  Raab- 
Graz  wieder  auf  die  Tagesordnung. 
Dem  Programme  entsprechend,  dass  die 
neu  zu  concessionirenden  Eisenbahnlinien 
mit  der  Hauptstadt  Budapest  in  Ver- 
bindung gebracht  werden,  verhandelte 
das  Communications-Ministerium  mit  den 
Concessionswerbern  ^Icieli  von  Beginn  an 
bezaj^lich  tlcr  Linien  S  t  u  h  1  w  e  i  s  s  e  n- 
b  u  rg  -  [Szekes-Fehervär-]  Veszprfim- 
Kis-C  z  e  1 1-S  t  e  i  e  r  i  s  c  h  e  Grenze  und 
K.i  s  -  ÜEell  -  R  a  a  I1  ttjyör). 

Die  mit  der  L"  n  g  a  r  i  s  c  Ii  e  n  allge- 
meinen ( '  r  e  d  i  t  b  a  n  k  und  dem  Hause 
M.  H.  W  e  i  k  e  r  s  h  e  i  m  «Sc  L^unip  in  Wien 
gie|yflogenen  Verhandlungen  führten  auch 
zum  Ziele.  Mit  Ik-sehluss  l->eider  IlJiiiser 
des  ungarischen  Reichstages  wurde  das 
Ministerium  im  Deoember  1868  er- 
mächtigt, mit  dem  obgenanntcn  (lonsor- 
tium  den  Concessions- Vertrag  bezüglich 
de«  Baues  der  Ungarischen  West- 
bahn [M  a  g  \  a  r  11  \  u  o  t  i  v  a  s  u  t]  end- 
griltig  abzu^chliessen,  welcher  Vertrag 
sodann  in  den  Gesetzartikd  V  vom 
Jahre  1S69  inarticulirt  wurde. 

Die  Concession  lautete  für  die  Haupt- 
bahn Sz4kes-Feh6rvär-Veszpr6m- 
K  i  s  -  C  ze  II- L a n  d  esgr  en /. e,  mit  der 
Zweigbahn  von  Kis-Cze  1 1  nach  Györ. 
Ausser  den  flbiichen  Begünstigungen  an 
Stempel-,  Gebühren-  und  Steuerfreiheit 
wurde  den  concessionirten  Bahnlinien  die 


staatliche  Garantie  eines  jährlichen  Rein- 
crlrägiüsses  von  36.400  fl.  für  die  Meile 
und  überdies  eine  entsprechende  Tilgung»* 
quote  in  Silber  gewälirleistet. 

Das  Anlage-Capital  der  40*5  .Meilen 
langen  Linien  wurde  auf  29,889.000  fl., 
d.  i.  738.000  n.  für  dir  NTeile,  veraiiscMat^t. 

Die  Concession  und  Entwicklung  der 
Osterreichischen  Strecke  dieser  Bahn  be- 
handelt ein  anderes  (lapitcV*)  wir  Vie- 
scluräiiken  uns  daher  hier  nur  noch  aut 
die  Constatinan^  des  Umstandes,  dass 
der  Bau  «sofort  nach  Ausfolgung  der 
Concessions- Urkunde  energisch  in  Angritf 
genommen  wurde,  so  dass  am  i.  October 
1871  die  Strecke  G  y  ör -S z  o m bath  e  ly- 
[Kaab-Steinamangerj,  am  9.  August  1872 
die  Strecke  Szikes-Fehirvär- Vesz- 
pröni  'StuhKvcissenburg- Vesprim),  am 
I .  September  1872  die  Strecke  S  z  o  m  b  a  t- 
helyoLandesgrenze  und  am  3.  Oc- 
tober desselben  Jahres  auch  die  letzte 
Strecke  der  ungarischen  Linie  Vesz- 
pr6m-Kis-Czell  eröffnet  werden  konnten. 

Eine  nördliche  Eisenbahn-Verbindung 
Ungarns  mit  der  österreichischen  Reichs- 
hfllfte.  namentlich  mit  Galizien,  konnte 
auch  erst  in  der  constittstionellen  Aera 
durch  den  Ausbau  der  Ersten 
U  ni^arisch  -  Galizischen  Eisen- 
!ki  Ii  n  [Elsö  magy  ar  -  gäcsorszagi 
vasutj  geschaffen  werden.  Die  Vor- 
geschichte dieser  Karpathenbalm  bildet 
Gefjetistand  des  die  österreichischen 
Eisenbahnen  behandelnden  Theiles  dieses 
Werkes.  *)  Hier  sei  nur  in  Kürze  erwähnt, 
dass  vlie  vmgarische  Regierung  die  Wich- 
tigkeit dieser  Eisenbahnlinie,  welche  be- 
rufen war,  sowohl  den  Binnenverkdir  der 
beiden  Nachbarländer  zu  fördern,  als  auch 
als  Trausitbalin  lür  den  Weltverkehr  von 
der  nordostlichen  Grenze  Galtziens  und 
selbst  \  Russl and  nach  Fiume  zu  dienen. 
Wühl  einsah,  und  bereit  war,  das  Zu- 
standekommen des  Unternehmens  durch 
Gewährung  einer  bedeutenden  Staats- 
garantie  zu  sichern. 

Auf  Grand  des  Gesetzartikels  VI  vom 
Jahre  1869  wurde  den  Grafen  Adam 
l'otocki   und  Aladär  Andrässy  die 

*)  Vgl.  Bd.  1, 2.  Theii,  i.  K  o  n  t  a :  Geschichte 
der  Eisenbahnen  Oesterreichs  vom  Jahre  1867 
bis  zur  Gegenwart. 
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Concesstoii  fllr  die  Strecke  Legenyi- 
M  i  h  ä  1  y  i  bis  zur  ungarisch-galizischen 
Landesgreii2e  bei  Lupköw  ertheilt,  die 
Staatsgarantie  mit  4aooofl.  für  die  Meile 

nebst  der  entsprechenden  Tilgungsquotc 
festgesetzt.  Das  veranschlagte  Anlage- 
Capital  für  die  ^axa»  Bahn,  und  zwar 
IQ*6  McilL^ii  ^.ili/isclie  und  ifi" }  Meilen 
ungarische  Strecke,  war  31,500.000  ü. 
0.  W.  in  Silber,  wovon  12,500.000  fi.  auf 
Stammactien  und  1 9,000.000  fl.  auf  Priori- 
täts-Obligationen aulgebracbt  wurden. 

Der  am  m.  Min  1870  unter  grossen 
Feierlichkeiten   in    Ang^riff  genommene 
Bau  der  ungarischen  Strecke  konnte  nur 
nach  Ueberwindung  vieler  Schwierigkeiten 
fnrtj^csetzt  werden.    Schon   der   im  Ge- 
setzartikel   XXXVIII    vom  Jahre  1871 
festgesetzte  erste  Fertigstellungs-Termin 
der    Strecke     L  c  f^e  n  v  e  -  M  i  h  ä  I  \  i- 
Hom  o  n  n  a  erlitt  eine  Verschiebung  vuu  , 
nahezu  drei  Monaten.  Die  Eröffnung  er-  | 
folgte  nämlich  erst  am  35.  December  statt  I 
am  I.  October  1871. 

Bald  zu  Begitm  der  Arbeiten  sah  sich  , 
die  Eisenbahn-Gesellsclnft  l  eiaiilnsst,  die 
Regierung  um  die  Bewilh^u.ig  von  Bau- 
erleichterungen anzugehen. 

Für  die  Strecke  MezO-Laborcz«Landes- 
gretue  war  nimlich  eine  Maximalsteigung 
von  I  :  60  festgesetzt.  Nur  nach  l  'eber- 
nahme  gro$8er  materteUer  Verpflichtungen 
konnte  die  Gesellschaft  erreichen,  dass 
die  An\vendun>^  eines  Steiijungsverhält- 
nisses  von  i :  40  gestattet  wurde.  Rück- , 
sichten  strategischer  Natur  leiteten  die' 
Regienmj^,  als  dieselbe  die  f'.esell- 
schaft  gesetzlich  verpflichtete,  auf  der  | 
genannten  Strecke  den  Unterbau  für 
zwei  Geleise  anzulegen  und  die  Kosten 
des  Oberbaues  für  das  zweite  Geleise  in 
der  Weise  sidierznstellen,  dass  die  Re- 
gienmo;  die  Legans;  dcs-ielben  jederzeit 
anordnen  könne.  Diesen  Verpflichtungen 
gegenüber  erscheint  jene  rein  finanzieller 
Natur,  wonach  dem  Staate,  als  Aequivalent 
für  die  vorau.ssichtllche  Erhöhung  der 
Betriebskosten  infolge  der  .Anwendung  I 
des  nncliti ii^iich  bewilligten  Steigungs- 
verhaitnisses  von  1 : 40,  .Actien  itn  Nominal- 
werthe  von  180.000 11.  auszufolgen  waren, 
von  i!nfer<;e"rdTiefer  nedetitun;;.  1 

Unter  tinanzieilenCaiutnii.itcn  rnaiinig-  1 
facher  Art  wurde  der  Bau  fortgesetzt  and  | 


schon  im  August  1872  war  die  Strecke 

von  H  ü  ni  n  n  n  a  bis  zum  Tunnel  an  der 
Laudcsgrcoze  fertig,  die  Eröflhung  konnte 
jedoch  nicht  erfolgen,  da  die  Zinsen- 
Garantie  erst  nach  Vollendung  des  Tunnels 
in  Wirksamkeit  treten  sollte.  Nachdem 
durch  den  Gesetsartikel  XXIII  vom  Jahre 
1873  auch  diese  Schwierigkeit  zu  Gunsten 
der  Bahn  behoben  war,  wurde  die  Strecke 
am  13.  Juni  1873  dem  allgemeinen  Ver* 
kehre  übergeben;  für  die  Verbindung  der 
ungarischen  mit  der  bereits  früher  er- 
ttlfneten  galizischen  Strecke  musste  ein 
Messngeriedienst  eingerichtet  werden, 
welcher  den  Personen-  und  Frachten- 
verkehr Uber  die  Karpathen  verinittelte. 

Unterdessen  wuchs  die  schwebende 
Schuld  der  GtselLschalt  schon  bis  zum 
Octcber  1872  bis  auf  4,500.000  fl.,  was 
der  Verwaltungsratli  mit  den  Ausgaben 
begründete,  welche  die  Mehrarbeiten  in- 
folge eingetretenerElementarereignisse  und 
Terrainseluvierli^keiten  erforderten.  Wegen 
der  letzteren  beanspruchte  die  Gesell- 
schaft von  der  ungarischen  Regierung  einen 
Schadenersatz  im  Betrage  von  mehr  als 
4,000.000  fl.  Zum  Ausweis  der  Mehrkosten 
aufgefordert,  hatte  die  Gesellschaft  eine  ^ 
Abrechnung  vorgelegt,  laut  welcher  die 
15  km  lange  Strecke  MezO>Laborcz- 
Landesgrenze  statt  der  veranschlagten 
Summe  von  a>7S9.ooo  iL,  inclusive 
des  ungarischen  Theiles  des  Tunnets, 
7,482.000  tl  Baukosleii  erfurderte. 

Diese  Summen  mögen  einen  Beweis 
dalUr  liefern,  dass  es  der  selbst  mit  finan- 
ziellen  Sorten  kämpfenden  Regierung 
kein  Leichtes  war,  zur  Sanirung  der 
kritischen  Lage  der  Eisenbahn  mit  Geld* 
opfern  thatkriütiir  beizutragen.  Mit  schwe- 
benden Schulden  musste  der  Bau  fort- 
gesetzt werden,  bis  endlich  auch  der 
T  u  n  n  0  !  atn  3  t .  Mai  1874  erRflfnct  wurde, 
nachdem  derselbe  seine  Einweihung  be- 
reits am  14.  Mai  gewissermassen  dadurch 
erhalten  hatte,  dass  Erzherzog  Wilhelm 
bei  seiner  Reise  von  Ungarn  nach  Gaii- 
zien   durch   den  Tunnel   gefahren  war. 

Die  Re^^elung  der  fiiiaiiziellen  Lage 
der  Gesellschaft  war  den  folgenden 
Jahren  vorbehalten.  f 

Die  ungarischen  Linien  der  k.  k.  priv. 
OesterreichischenS  taatsei  sen* 
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b  a  h  n  -  Ci  c  s  c  1  1  s  c  Ti  a  f  t  hatten  zu  jener 
Zeit  einen  Zuwachs  durch  die  neu  con- 
cessionirten  Secundarbalmen  VatkAny- 
I' er  ja  mos  und  V  ojtek  -  Nimet» 
Bogsän  gewonnen. 

FQr  die  erstere  Bahn  erhielten  auf 
Grund  des  desctzartikels  XXVII  vom 
Jahre  iHjo  Graf  Koloman  von  Näkö  und 
Consorten  die  Concession;  sie  traten 
jedoch  dieselbe  kostenfrei  der  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft ab,  welch  letztere 
die  Bahn  aus  eigenen  Kosten  erbaute, 
was  umso  leichter  war,  als  die  Grund- 
besitzer jener  Gegend  den  n<>thigen  Boden 
umsonst  überlassen  halten,  einige  der  intcr- 
essirten  Besitzer  und  Industriellen  aber 
überdies  auch  noch  einen  freiwilligen 
Beitrag  von  20.000  fl.  zu  den  liaukusten 
leisteten. 

Auf  diese  Weise  knniite  die  .Strecke 
von  Vaikäiiy  bis  S  a  l  -  M  i  k  I  ös 
schon  am  i6.  September  und  die  von 
Sze n  t  -  M  i  k  1  n  s  Iiis  I'erj^^mns  am 
l6.  October  des  Jahres  iSjo  dem  ütlent- 
lichen  Verkehre  flbergeben  werden. 

Die  Concession  fi\r  die  Secundärlinic 
Vojtek  —  X  emet-Bogsän  erhielt  die 
Gesellschaft  auf  Grund  des  Gesetzartikels 
XXVII  viini  Jahre  iSji,  und  wurde 
diese  Strecke  am  5.  September  1874  er- 
öffnet. 

Sein  III  früher,  am  20.  October  1869, 
hatte  die  Staatseisenbahn-Gesellschaft  die 
anfangs  b)os  fOr  ihre  eigene  Bergwerke 
erbaute  Haluistrecke  Oravicza-Steyer- 
dorf,  am  15.  Januar  1^74,  die  an- 
gekauftem  Indnstriebahn  T  6 1  -  M  e  g  y  e  r  - 
Nagy-Suräny  dem  öffentiichen  Ver- 
kehr übergeben. 

Im  Jahre  1874  ging  auch  ein  lang 
gehegter  Wunsch  der  Gesellschaft  in  £r> 
fUllung. 

Die  Noth  wendigkeit  einer  Eisenbahn - 
Verbindung  Ungarns  mit  den  Balkan- 
l:iiidcrn  machte  sich  schon  lani^e  verlier 
fühlbar,  die  ungarische  Kegieruiig  jcducli 
widerstand  dem  wiederholten  Drängen 
der  Oesterreichischen  Staatseisenbahn- 
Geselischaft,  welche  die  Concession  für 
die  Verlängerung  ihrer  Linie  von  T  e  m  e  s- 
v^r  bis  Orsova  anstrebte.  Die  (ie- 
sellschaft  hatte  bis  dahin  zu  wenig  die 
allgemeinen  volkswirthschaftlichen  Inter- 
essen Ungarns  berücksichtigt,  als  dass 


die  Regienin«;  sich  leicht  h.'ltte  ent- 
schUesseu  können,  eine  ins  Auslaad 
I  fahrende  Eisenbahnlinie  von  solch  emi- 
nenter Wichtigkeit  diesem  Unternehmen 
zKk  überliefern. 

Erst  als  am  21.  Mai  1874  der  Ver- 
trag zwischen  Ungarn  und  Rumänien  ab- 
geschlossen wurde,  laut  welchem  Rumä- 
nien sich  verpflichtet   hatte,  die  Verbin- 
dung der  rumänischen  Eisenbahnen  bei 
Verciorova  an  die  Oesten  eichisclie  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft und  l'rcdeal  an  die 
!  Verlängerung  der  Ungarischen  Ostbahn 
gleichzeitig  herzustellen,  w  urde  derStaats- 
;  eisenbahn-Gesellschafl  ;in   selben  Jahre 
i  die  Concession  für  die  Strecke  Temes- 
!  var-Orsova  ertheilt.  Die  Ci  ncessions- 
I  Urkunde  walzte  zwar  gewiü.st%  un  Interesse 
der    unij;arischen  Volkswirthschaft  ge- 
legene Verpflichtungen  tarifarischer  Natur 
auf  die  Üeseilschaft,  dem  Staate  erwuchs 
\  aber  dadurch  die  Vcii)flichtung  einer 
weiteren  jrihrlichen  Ziiüengarantie  von 

I   I,0CX5.000  tl. 

Die  Concession,  die  mit  dem  Gesetz- 
,  artikel  XXXI  vom  Jahre  1870  zum  Bau 
I  derGOmOrer  Industriebahnen  dem 
( !i  >n  sortium  P  u  1  s  z  k  y  -  .S  t  r  n  u  s  b  e  r  j,^  er- 
I  theilt  wurde,  musste  gar  bald  für  erloschen 
I  erklärt  werden,  nachdem  intwischen  das 
Vertrauen  in  Strousberg  arg  ins  Wanken 
gerathen  war.  Die  Interessenten  bestanden 
jedoch  darauf,  dass  diese  wichtigen  Eisen- 
bahnstrecken ausgebaut  würden.  Die  mit 
i  der  Regierung  gepflogenen  Verhandlungen 
fahrten  schliessiidi  zu  dem  Resultate,  dass 
durch  den  Giesetzartikel  XXXVü  vom 
Jahre  1871  der  Bau  und  Betrieb  dieser 
Bahn  dem  Staate  übertragen  wurde,  wo- 
gegen die  Interessenten  dem  Staate 
gegenüber  sich  zur  Tragung  einer 
Zinsengarantie  von  4000  fl.  in  Silber 
pro  Jahr  und  Meile  auf  zehn  Jahre  hinaus 
verpflichteten.    Diese  in  ihrer  Art  gewiss 
üclteiie    ZitisengarauLic    betrug    für  die 
21  Meilen  lange  Strecke  jährUch  lOO.Soofl. 
ö.  W.  und  wurde  zu  Gunsten  des  Staates 
grundbücherlich  intabulirt. 

Der  Bau  nahm,  trotz  der  vielen  Schwie- 
rigkeiten, die  der  Bau  dieser  Gebirgsbahn 
bot,  einen  ziemlich  raschen  Verlauf,  so 
dass  am  10.  September  1873  die  45  km 
lange  Strecke  Bänröve-Fülek,  bis  zum 
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20.  Juli  1874  die  ganze  697  km  lange 
Strecke  Bdnriire-Dobsina,  am  S.S^ 

tember  1874  die  Strecke  Fclcd-Tiszolcz 
l^q-^kni\  'm  Betrieb  gesetzt  werden  konnte. 

Die  mit  einem  Stammcapital  von 
4,630.200  H.  u.  Prioritäten  von  6,954.200  fl. 
erbaute  B  ä  1 1  a  s  z  «1-  k  -  D  o  in  b  o  v  ä  r  -  Z  ä- 
kanver  B  a  Ii  n  [üonau-nr.ui-nahnl  ver- 
dankt dt  11  iiiteressenttn  der  Ci'Hiitvitc 
Tolna  und  Somogy  ihr  Entstehen,  welche 
die  Wicliti^kcit  L-ir.cr  Verbindung  dieser 
Coniitatc  mit  dur  l  iumancr  Route  er- 
kennend, die  Regierung  für  das  Project 
gewonnen  hatten.  Auf  Grund  des  Gesetz- 
artikels XXXIII  vom  Jahre  1S70  wurde 
die  Concession  für  die  etwa  165  kin  lange 
Bahn  erlheilt.  Der  Staat  Qbemahm  eine 
Zinsengarantie  von  33.450  il.  pro  Meile. 

Am  14.  August  1872  erfolgte  die 
Eröffnung  der  Zäkäny-Dombo  vdrer, 
am  ao.  Juli  1873  die  der  Dombovir- 
Battasz&ker  Strecke. 

Die   zweite   Eisenbahn -Verbindung 

rn^ariis  mit  Cali/ien  erfolgte  durch  den 
Ausbauder  Hperies-Tarnöwer  Bahn. 
Die  im  Gesetzartikel  XIV  vom  fahre 
1871  inarticulirte  Concessions -T'rkunde 
wivde  der  Wiener  ü  n i o  n b  a  n  k  ertheüt. 
Der  Staat  flbemahm  für  die  ungarisdie 
Linie  eine  jrlhrliche  Zinseiii^arantie  von 
45.900  Silbergulden  pro  .Meile,  sicherte 
sich  jedocli  einen  ausschlams^benden 
Einfluss  auf  die  Tarifhildnng  der  Bahn 
DieGonCLSsionärin  «gründete  die  Actien- 
{ ".csL-llsciialt  der  ;  L' n gar i s ch l  11  Linie 
der  E  p  e  ri  e  s  -  T  a  r  n  '1  u  er  B  a  h  n< 
[Eperjes  -  tarnuwi  vasut  magyarorszAgi 
reszej.  Der  Bau  nahm  einen  verbSltnis- 
mässig  raschen  Gang,  so  dusr«  die 
Strecke  bis  Orlö  schon  ani  1.  Mai 
eröffnet  werden  konnte.  Da  der  Ausbau 
der  galizi.schen  Strecke  zur  Zeit  der  Er- 
öffnung dieser  Linie  noch  nicht  gesichert 
war»  musste  die  Fertigstellung  der  Linie 
bis  zur  Landesgrenze  auf  einen  späteren 
Zettpunkt  verschoben  werden.*) 

In  dieser  Zeitperiode  wurden  nur  zwei 
Bfthnoi  ohne  staatliche  Ztnsengarantie 

«J  Vgl.  Bd.  I,  3.  Theil,  I.  Konta:  Ge- 
schiebte  der  Eisenbahnen  Oesterreichs  vom 
Jahre  1867  bis  zur  Gegenwatt. 


i  concessionirt :  die  »Raab-Oedenburg* 
I  Ebenfurhter  Bahne  f>Gy0r>Sopron- 

^benfurti   vasut»]    und    die  sogenannte 

»VVaagthalbahn«  [» V  ägvölgAi  vasut«]. 

Die   Raab-Oedenburg-Ebenfurther  Bahn 

besteht    tmch  heute  als  selbständiges 
I  Unternehmen,  < 
Dem  Concessionär  derselben,  Victor 

Freiherrn  von  E  r  1  n  n  g  e  r,  gelang  es  unter 

den  hnanzicUeii  Wirrea  des  Jahres  1873 

nicht,  eine  Actien-Gesellschaft  zu  grün- 
den, er  musste  daher  den  Bau  mit  eige- 
nen Mitteln  beginnen.  Erst  anfangs  des 

Jahres  1875  kam  die  Acticn-Gescllsch.ift 
;  zustande,    welche  die   Strecke  Györ- 

S  o  p  r  o  n  [Raab-Oedenburg]  am  3.  Januar 
'.  i8jb  dem  ötfentlichen  Verkehre  übergab, 
i  Diurch  diese  Linie  gelangten  zwei 
I  wichtig:e  Handelsplätze  Westungarns  in 

unmittelbare   Sehienenverbindung ;  diese 

konnte  jedoch  erst  dann  eine  grössere 

Bedeutung  fflr  die  volkswirthschaftlichen 

Verhältnisse  gewinnen,  bis  durch  einen 

Anschluss  an  die  risterreichiscben  Bahnen 

ein  l'lxportweg  für  die  ungarischen  Landes- 

producte  nach  Westen  t^eschaffen  war,  was 

noch  einige  Jahre  auf  sich  warten  liess.  Auf 

die  Entstehungs-Geschichte  der  Waagthal-  * 
1  bahfi  koniHKii  w  ir  an  anderer  Stelle  gele- 
i  gcntiicli  ihrer  Verstaatlichung  zu  ;>prechen. 
I  •  ♦ 

,       Die  in  den  Jahren   1867   bis  1874 

I  ertiieilten  Goncessionen  wälzten  schwere 
Lasten  auf  den  von  allen  Seiten  stark 
in  Anspruch  genommenen  Staatshaushalt 
Ungarns,  so  zwar,  dass  der  ^taat  an 
bewilligten  nnd  tliatsäcldicli  in  Anspruch 
genüinnicnea  Zjnsen<;aratuieen  und  an 
Zinsen  für  die  in  die  Staatseisenbahnen 
investirten  Summen  im  Jalire  l^'"  1  schon 
21 V?  Millionen  Gulden  bc/^ahleu  musste. 

Dagegen  wurden  iq  diesen  wenigen 
Jahren  Eisenbahnen  in  der  Läge  von 
zusammen  3757  km  dem  öffentlichen 
Verkehre  übergeben,  was  nahezu  59*/» 
des  mit  Schluss  des  Jahres  1874  im  Be- 
triebe gestandenen  6388  km  langen  unga- 
rischen  Eisenbahnnetzes  betragen  hat. 

Dass  diese  Zunahme  der  Eisenbahnen  g 
dem  Handelsverkehre  Ungarns  einen  be- 
deutenden Aufschwung  verlieh,  ist  selbst- 

I verständlich.  Daher  kam  es  auch,  dass, 
als  nach  dem  traurigen  Jahre  1873  nut 
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der  eiTioetretcneti  allgemeinen  finanziellen 
Katastrophe  auch  im  ungarischen  Staaü>- 
haushalte  eine  bedenkliche  Krise  eintrat 
und  die  ("«ffentliche  Meinun^j  den  (Irund 
dieser  Krise  vorwiegend  dem  Umstände 
ztischrieb,  dass  die  Eisenbahnen  imnoense 
Summen  verschlangen  —  der  ScharfbHck 
emster  Folitilcer  hiedurch  sich  doch  nicht 
irre  ftthren  Hess.  Die  Auffossunir,  welcher 
Benjamin  Kailay  in  seiner  Broschüre 
»Billige  V^icinal-Eisenbalinen  in  Ungamc 
im  Jahre  1880  Worte  verlieh:  »wenn  man 
im  Stande  w  äre,  die  Vortheile  der  Eisen- 
bahnen derart  in  Zittern  auszudrücken, 
wie  die  gebrachten  Opfer  berechnet  wer- 
den können,  mttsste  man  zu  dem  Resultate 
K^elanrjen,  dass  der  im  Laufe  der  Jnhre 
aus  dein  Eisenbahn- Verkeluc  stammende, 
dem  uligemeinen  Wohlstande  entfallende 
Nntzen  eine  grössere  Summe  betr;i<xt,  als 
jene  .Staatsausgaben,  welche  die  i>i.sen- 
bahnen  anGarantieen  nud  Zinsen  bean- 
spruchen«, hat  schon  in  den  Jahren  der 
hnanzicllen  ErscIiUtterung  Anhänger  ge- 
habt. Daher  kam  eSy  dass  das  sogenannte 
IXer  Subcomitc,  des  seitens  des  ungari- 
schen Reichstages  am  22.  December  1873 
zur  Prnfung  der  Lage  des  Staatiiaushaltes 
nnd  zur  Rerathung  der  zur  Sanirung 
nöthigen  Mittel  entsendeten  XXIer  Com- 
mission  unter  Anderem  als  unumgänglich 
nötlii«:;  empfahl :  dass  die  zerfahrenen 
finanziellen  Verbältnisse  der  die  Staats- 
garantie geniessenden  Eisenbahnen  ge- 
regelt und  sowiihl  diesen,  als  auch  den 
Staatseisenbahnen  zum  Zwecke  der  He- 
btmg  ihrer  RentabilitSt  neue  Investirungen 
ermöglicht  werden  :  dass  der  Betrieb  der 
unter  dem  Einflüsse  des  Staates  stehen- 
den Eisenbahnen  entwickelt,  geregelt 
und  verbessert  und  dass  das  ungarische 
Eisenbahnnetz  in  erster  Reihe  aber  das 
Staatscisenbahnnctz  durch  neue  Linien 
ergänzt  werde. 

Statt  in  Erspnrnnc^en  suchten  deinnaeh 
die  uiassgcbeuden  Kreise  die  Abhille  der 
krankenden  Zustände  in  bedeutenden, 
freilich  aber  wohlanzulegenden  neuen 
Geldopfern. 

Die  Hl  der  öffentlichen  Meinung 
gegenüber  dem  ungarischen  Eisenbahn- 
wesen nach  Ablauf  der  Sturm-  und 
Drangperiode  herrschende  Verstimmung 
wtirde  derart  durch  die  seitens  berufener 


Factnrcn  anj^estimmten  Schlussaccorde 
1  gemildert  und  die  Folgen  der  Ernüchte- 
I  rung  gaben  sich  nicht  in  kleinmilthiger 
Kntsagung,  sondern  in  ernstem,  ziel- 
.  bewusstem  Suchen  nach  Mitteln  zur 
I  Heilung  der  UebelstSnde  kund. 

Mit   Recht  kann  demnach  die  nun 
I  folgende  Periode    in  der  Entwicklung 
[  des  Eisenbahnwesens  Ungarns  als  die 
'  der  vorsichtigen,  wohlbedachten 
Arbeit  bezeichnet  werden. 

Die  Richtung  des  Sanirungsproccsses, 
die  Inaugurirung  einer  zielbewussten,  an 
Stelle  der  durch  den  SchatTcnstrieb  der 
letzten  Jahre    irregeleiteten  Eisenbahn- 
Politik,  war  nun  gegeben. 
1        Das  Bestreben  der  Rei^iernn^;,  in  erster 
Reihe  die   Einnahmen   der  Slaatseisen- 
bahnen   und   garantirten   Bahnen  nach 
Möglichkeit    zu   heben,    d.uf  nieht  als 
eine  vom  reiu  fiscafiselieu  SianUpunkte 
dietirte  Action  aul^eCasst  werden.  War 
•  doch  die  ungarische  Verkehrspolitik  dnrch 
I  den  seitens  der  Staatseisenbahn-Gcsell- 
I  Schaft,  der  SOd-  und  der  Theissbahn, 
'  gegen  die  Ungarischen  Staatshahiicn  und 
.  garantirten  Privatbahnen  erklärten  und 
I  mit  Waifen  mannigfachster  Art  offen 
und  im  Ceheimen     bis  auf  din  letzten 
1  Blutstroplen-      geführten  Concurrenz- 
[  kämpf  gefährdet.    Der   Staat  musste 
j  die  Kosten  dieses  Krieges  in  der  vollsten 
Ueberzeugung  tragen,  dass  die  dabei 
verloren    gegangenen   Unsummen  den 
alli^enieinen  wirtliscliaftliehen  Interessen 
keinesfalls  zugute  kamen. 

Von  der  ins  Leben  gerufenen  Trans- 
portsteuer*) konnten  hohe  Einnahmen 
nicht  erhofft  werden.  Es  galt  daher, 
durch  Hebung  der  Concurrenzfähigkeit 
der  Staats-  und  der  vom  Staate  ab- 
hängigen Privatbahnen  die  Einnahmen 
besser  zu  gestalten,  ohne  dass  darunter 
'  der  Handdsverkehr  zu  leiden  hätte. 

Das  unzureichende  Retriehsmatetial, 
die  mangelhaften  Einrichtungen  der 
meisten  garantirten  Bahnen  überhaupt, 
trotzdem  .Mehrleistungen  '.leim  Bau  die 
■  htiaiizielle  Lage  tasl  jeder  Bahn  bchun 
im  Vorhinein  ungünstig  gestaltet  und 
zur  Aufnahme   schwebender  Schulden 


«}  Vgl.  Band  III,  L.  Jellinek:  Tarif, 
wesen  der  ungarischen  Eisenbahnen. 
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gedrängt  hatten,  trugen  mit  daran  Schuld, 
dass  die  Rentabilität  dieser  Untemeh* 

mungen  in  ^;ir  keinem  \'erli;nt!iis,se  zu 
den  grossen  investirten  Capitalien  stand. 

Diesem  Uebel  sollten  die  Gesetze 
XLt  vom  Jahre  1875,  respective  XI  vmn 
Jahre  187Ö  abiielfen.  Der  erstere  Gesetz- 
artikd  ermächtigte  die  Regierung  zur 
Aufnahme  eines  Eisenbahn- Investitions- 
anlehens, bis  zum  Betrage,  dessen 
Verzinsung  und  Tilgung  jahrlich  mit 
700.000  fl.  festtrestellt  war.  Auf  Gnind 
des  Gcsct/.artikels  XI  vom  Jaiuc  i8j(> 
wurde  mit  den  betreffenden  Verwaltungen 
eine  Vereinbarung  getriificn,  welche  die 
Beträge  festsetzte,  die  Ucu  einzelnen 
Bahnen  zu  Investitionszwecken  in  Baarcm 
ni<;efälirt  werden  sollte»!.  Die  Riick- 
zahluay  bcitcns  der  Bahnen  liattc  mit 
biimen  50  Jahren  zu  tilgenden  Prioritäts- 
Obligationen  zu  erfolgen. 

Der  durch  diese  Action  erreichte  Er- 
folg war  ein  doppelter;  denn  durch  die 
Abschaffung  der  finanziellen  Miseren  der 
Privatbahnen  •wa.rü  deren  schädlicher 
Einfluss  auf  den  .Staatscredit  behoben, 
anderestheils  aber  ergriff  die  Regierung 
diese  günstige  Gelegenheit,  lun  den  un- 
mittelbaren Eintiuss  des  Staates  auf  die 
garantirten  Bahnen  zu  er  weitem  und  /.u 
festigen.  Fortan  konnte  die  Regierui-.g 
die  Vcrkelirspolitik  dieser  Bahnen  un- 
mittelbar leiten  und  den  wirtbschaftlichen 
Anforderungen  Ungarns  anpassen. 

Die  auf  die  Ccschrlft';i:[eharung  dieser 
Eisenbahnen  von  jenem  Zeitpunkte  an 
gettbte  strengere  Staatscontrole  hatte 
aber  auch  zur  Folge,  dass  das  Rudn;et 
der  einzelnen  Eisenbahn-Gesellschaften 
sich  mit  der  Zeit  allmählich  gflnstiger 
gestaltete. 

Auf  solche  Weise  sicherte  sich  der 
Staat  die  leitende  Rolle  in  Eisenbahn- 
.■\ngelegenheiten,  untl  die  Rey;iLrunj^ 
machte  sich  daran,  diu  ihr  zu  (l^boie 
stehenden  Mittel   gehörig  ausztuiützeu. 

Zun.'iehst  ;j;a!t  es,  dem  \  erderiietuieti 
'l'aril^hegc  ein  Ende  zu  ni.ichen.  Dan 
gelang  der  Regierung  theilweise  durch 
da«  Zuslaudebrin^en  der  F.iseiiliahn-Gar- 
tellc,  \velcl)e  »ich  auch  in  Deutschland 
und  Oesterreich  bewährt  hatten.  Hiebei 
richtete  die  Regierung  ihr  Augenmerk 
hauptsächlich  darauf,  dass  die  Ciulcll- 


I  Uebereinkommen  die  allgemeinen  Ver- 
I  kehrsinteressen  Ungarns  nicht  schädigen, 

wenn  dieselben  sieli  aueli  für  die  helhei- 
I  ligten  Bahnen  nutzbringend  gestalteten. 
I      Die  Staatseisenbahn-Geselbchaft  und 
die  Stuibahn  stützten  sich  jedoch  gar 
zu  sehr  auf  den  Wortlaut  ihrer  Con- 
I  cessions-Urkunden,  als  dass  es  der  Re« 
■  gierung  hflttc  jxclinrren  kHnnen,  dieselben 
[  den  ungarischen  Interessen  in  dem  Masse 
I  dienlidi  zu  machen,  wie  es  die  Verhält* 
ni<:se  erforderten.     Es  gab  schon  einen 
j  harten  Kampf,  als  e«  sich  darum  handelte, 
der  magA-arisöhen  Sprache  im  Geschäfts- 
gebaren der   <::enannten  Gesellschaften 
Geltung  zu  verschatten. 
I      Durch  zweckentsprechende  Gruppi- 
rnnt^en    der    vom    Staate  abhängigen 
rrivalbahnen    einestheils,  anderestheils 
aber  durch  Verstaatlichungen  von  Privat- 
bahnen und  Ergänzung  des  Staatseisen- 
bahnnetzes durch  Concurrcnzlinien  ftlr 
den  Export-  und  Binnenverkehr  traditete 
nun  die  Regierung  die  im  Eisenbahn'« 
Verkehre  gewonnene  Macht  der  im  Dienste 
fremden  Capitals  stehenden  Eisenbahn- 
Gesellschaften  zu  brechen. 

Die  Misswirthschaft,  welche  bei  der 
Ungarischen  Ostbahn  geherrscht  hatte, 
.  bot  die  directe  Veranlassung  dazu,  dass 
im  Jahre  1876  zuerst  diese,  an  den  Rand 
des  .\b:iTundes  ^crathene  I-"isenbahn  auf 
'  Grund  des  Gcsctzartikcls  L  vom  Jahre 
j  1876  in  den  Besitz  des  Staates  flberging. 

Dies  erfolgte  im  VVei,^'  des  Kaufes  um 
1  den  Betrag  von  nahezu  zehn  Millionen 
I  Gulden.   Nachdem  noch  der  Staat  aus 
:  eigenen  Mitteln  die  Strecke  von  Kron- 
I  Stadt  (Brassuj  bis  zum  Tömöspass 
:  bei  Predeal  ausgebaut  hatte  [Gesets- 
I  artikel  XXXIV  vom  Jahre  187*6],  ver- 
I  fügte  derselbe  Uber  die  östlichen  Linien 
I  bis  an  die  rumänische  Grenze.    Es  er» 
übri^fte  nunmehr  noch  den  Auselilu.ss  an 
I  die    rumänischen    Buhnea  herzustellen. 
I  Dafür  hatte  zwar  der  bereits  erwähnte, 
'  zuisehen    Ungarn    und    l\um;inieti  am 
^  .11.   Mai   1874    abgcschiu&.seuc  \'crtrag 
'  vorgesorgt;  bis  1878  war  jedoch  blos 
der  eine  Anschluss  bei  Verciorova  voll- 
endet, so  dass  es  des  energisclicn  Ein- 
greifens der  ungarischen  Regierung  b^ 
durfte,  welche  die  Erüffiumg  dieses  An- 
schlusses verboten,  bis  endlich  am  10.  Juni 
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1879  beide  Anschlüsse  vcrtra^fsmässij; 
{^leichzeitiji;  dem  Verkehre  über<j;eben 
werden  konnten. 

V'on  Grosswardein  bis  Predeal  ver- 
führte somit  der  Staat  Uber  eine  wichti^je 
eij^ene  Linie  [vj^l.  Abb.  90  und  91*),  doch 
fehlte  noch  der  directe  Anschluss  nicht  nur 
an  die  Hauptstadt  Budapest,  sondern  an 
die  Ungarischen  .Staatsbahnen  überhaupt. 

Um  die  Verbindun}^  Budapests  mit 
Rumänien  den  allfjemeinen  volkswirth- 
schaftlichen  und  Staatsinteressen  Un^janis 
im  {^ehöri^en  .Masse  nützlich  machen  zu 
können,  musste  vorerst  noch  die  Strecke 
Szolnok-Grosswardein  dem  Netze  der 
Staatsbahnen  einverleibt  werden. 


Schaft  bekämpft  werden,  was  nur  durch 
den  Ausbau  einer  Strecke  Käkos- 
Ujszaz  zu  erreichen  war.  Der  Gesetz- 
artikel XXIV  vom  Jahre  1S81,  welchem 
diese  letztj^enannte,  am  11.  März  1HH3 
eröffnete  .Strecke  von  76  km  Länge  ihr 
Fintstehen  verdankt,  kann  somit  als 
Schlussstein  jener  Action  angesehen 
werden,  durch  welche  Ungarn  seinen 
ausschlaggebenden  Kinfluss  in  der  Ver- 
kehrspolitik nach  der  südöstlichen 
Richtung  im  Anschluss  an  Rumänien 
erlangt  hatte. 

Gegen  Norden  hatten  die  Un- 
garischen Staatsbahnen  durch  den  Ausbau 


Abb.  go. 


KAuigllch  rngariüche  Stdatsbahncn.    Vor  der  Stallou  Bucca. 
[Strct.kc  Ndt;yvArad-Prcdcal.] 


Dies  führte  im  Jahre  iSSo  zur  Ein- 
lösung der  T  h  e  i  s  s  b  a  h  n.  [Gesetz- 
artikel XXXVIII  vom  Jahre  1880.] 

.Mit  .Szolnok  selbst  war  zwar  Budape.st 
ausser  durch  die  Linie  der  .Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  auch  durch  die  Ungarischen 
Staatsbahnen  über  Hatvan  verbunden, 
eine  solche  Einmündung  einer  Haupt- 
linie in  die  Hauptstadt  auf  Umwegen 
konnte  jedoch  schon  aus  \'erkehrsrück- 
sichten  nicht  angehen ;  überdies  .sollte 
aber  auch  die  Goncurrenz  der  Privat- 
bahnstrecke der  Staatseisenbahn-Gesell- 


•)  Die  im  Abschnitte  über  Unjiarns 
Eisenbalmwesen  enthaltenen  Illustrationen 
der  Ungarischen  Staatsbahnen  sind  Ke- 
prodiictiunen  von  photographischen  Original- 
Autnahnicn  des  Beamten  B.  Va^j»),  die 
derselbe  im  .Auftrage  der  jienannttn  Ver- 
waltung für  dieses  Werk  herstellte. 

Getchtchte  der  Eitenbabncn.  III. 


der  Strecke  Losoncz-Ruttka  in  Verbin- 
dung mit  der  Kaschau-Üderberger  Eisen- 
bahn bereits  seit  1872  einen  mächtigen 
Einlluss  auf  den  nach  Deutschland  gravi- 
tirenden  Verkehr  gewonnen.  Mit  Hilfe 
der  preu.ssischen  Eisenbahnen  war  es 
gelungen,  die  Goncurrenz  mit  der  Staats- 
eisenbahn-Ge.sellschaft,  welche  bis  dahin 
den  Verkehr  Ungarns  mit  Deutschland 
über  Bodenbach  nionopolisirte,  aufzu- 
nehmen. Der  Kampf  endete  mit  dem 
Siege  der  Ruttkaer  Route,  was  zum  Ab- 
schluss  des  bereits  erwähnten  Cartell- 
übereinkommcns  führte. 

Diese  Route  nahm  an  Bedeutung  zu, 
als  Deutschlands  Zollpolitik  Ungarns 
E.xport  vollkommen  zu  unterbinden  drohte. 
Da  konnte  Ungarn  es  unmöglich  zugeben, 
dass  der  auf  der  Tarifptjlitik  beruhende 
Einttuss  der  Regierung  angegriffen  werde, 

26 
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was  nahe  bevort^cstandtn  war,  als  die 
Kaschau-Oderberger  EiseDbahn  in  der 
zweiten  Hälfte  der  Siebziger -Jahre  in 
missliche  finanzielle  Verhältnisse  };e- 
rieth.*)  Im  Einvernehmen  mit  der  öster- 
reichischen RL-^ieruti;^  ^L'laii^  es  >vl). 
die  Anj^ele^jenlicitcii  Uei  bciir.iny,tcn  hisen- 
bahn-tjcscllschaft  zu  ordnen,  wodurch  die 
C^efahr,  welche  diese  nördliche  Exportroute 
bedrohte,  behohei»  war. 

Zur  Kräftigung  dieser  Koute  hatte 
auch  die  Fusion  der  un<;arischen  Strecke 
der  Eperies-  Tarnöwer  Eisenhahn  mit  der 
Kaschau-Oderberger  Bahn  beitragen, 
welche  gleichzeitig  mit  der  Sanirung  der 
finanziellen  Uebelstände  im  Jahre  1876 
erfolgt  war,  aber  erst  mit  dem  Gesetz- 
artike)  XXXV  Iii  vom  Jahre  1879  linali- 
sirt  wurde. 

Die  dritte  Koute,  welche  die  Regie- 
rung dem   Einflüsse   der  Ungarischen 

Staatsbahiien  zu  unterstellen  wusste,  war 
der  Weg  nach  Fiume.  Es  war 
ein  hartes  Stück  Arbeit,  diese  schon 
seitens  S/,cchcii\-i  als  i.iiu'  i!cr  wich- 
tigüteu  bezeichnete  Koute  der  .Macht- 
sphäre der  SQdbahn,  wenn  auch  nur  theil- 
weise,  zu  entreissen. 

Der  Ausbau  der  .Staats  bahnstrecken 
Zäkäny -  Agram  [eröffnet am $. Januar 
1S70]  und  K  a  r  1  s  t  ad  t  -  F' i  u  m  c  [eröff- 
net am  23.  October  1873],  [vgl.  Abb.  92] 
kann  als  bescheidener  erster  Versuch  nach 
dieser  fxic-htimg  angesehen  werden,  der 
jedoch  von  keinem  Erfolge  gekrönt  war, 


*)  Der  Grund  dieser  Geldverlegenheiten 

der  K aschau  -  Oderhef^er  Bahn  war  zum 
Theile  darin  zu  suclien,  dass  die  beiden 
Ke^ierungen,  die  uiijiiirisclie  und  die  fister- 
rcicliisehe,  heztiglich  der  Veiil  Liiuiii;  ;  zu 
zahlenden  Harantiesniiiine  nicht  üia  Keine 
kommen  kannten.  Die  Kcgelung  erfolgte 
Mtdaiiu  in  der  \Ve)s«\  tirts»;  die  «österreichische 
KejiicruD^  \on  di  1  IicI  l:!)  (.iarantiesuinine 
im  lietr.i^e  vui»  2,(>4b.uuo  fl ,  statt  der  ihr 
zufallenden  ?lI.'>oo  t\..  5)0000  H.  übernahm, 
wogejicii  sich  die  uni;arische  Kcj;ierunji  ver- 
rrticlitete,  mit  der  Hc^leichimg  der  von  der 
Hauuiiterne!iniuni;erlK)bencn  KrsatzansprUche 
die  ungarische  Strecke  zu  belasten.  Aul  die 
Geschichte  der  Kaschau-Uderberger  Bahn 
kommen  wir  im  weiteren  Verlaufe  dieser 
Abhandlung  noch  zu  sprechen.  Näheres  vgl. 
auch  Bd.  1, 2.  Theil,  I.  K  unta:  Geschichte  lUr 
Eisenhahnen  Oesterreichs  seit  1867  his  zur 
Gegenwart 


1  hauptsächUch  infolge  des  L'mstandes,  dass 
zwischen  die  beiden  Strecken  die  Linie 
.'\gram-Kar1<!tadt  der  SiUlbahn  eingekeilt 
war,  welclfe  Gesellsch.itt  ihie  ungarischen 
Eiuien  seit  dem  Jahre  iS(>7  mit  den 
iR-ucii  SireckL-n  M  u  r  a  -  K  e  r  e  s  z  t  ii  r - 
Bari  s  [-tikin,  eröffnet  am  I.September 
iS<)K|  vnui  F  i  u  m  e  -  I- a  n  d  e  s  gr  en  ze 
in  der  k'ichliuii:;  nach  St.  Peter  [z  ^ktu, 
eröfinel  am  25.  Juni  1S73]  erweitei  t  hatte. 

Auch  die  Ueberiiahnie  des  Betriebes 
der  Donau- Draubahn  durch  die  Ungari- 

1  sehen  .Staatsbahnen  übte  keine  sichtliclie 
Wirkung  auf  die  zu  (Gunsten  Trieats 
entfalteten  Leistungen  der  .StSdbahn. 

Mit  Recht  konnte  daher  jene  glückliche 
Action  der  ungarischen  Regierung,  welclie 

1  am  II.  März  1880  zum  Abschluss  des 

I  im  Gesetzartikel  XLIV  vom  Jahre  1880 
inarticulirten     Kaufvertrages  bezüglich 

<  der  Strecke  A  gram-Karl Stadt  führte, 

I  als  Inaugurirung  der  Fiumaner  Route 
der  Ungarischen  Staatabahnen  begrOast 

I  werden. 

I      Die  Macht,  welche  die  SQdbahn  auf 

den  nach  dem  Adriatischen  AUi  rc  ge- 
richteten Handelsverkehr  ausUbte,  konnte 
jedoch  erst  dann  paralysirt  werden,  als 
mit  dem  Gesetzartikel  XiA'I  vom  Jahre 
1881  die  direct  als  Cuncurrenzbahu  der 
Sodbahn  geplante  Budapest-Pttnf- 
k  i  r  c  h  n  e  r  Bahn  [Budapest-pecsi  vasut] 
ctHicesbionirt,    mit    Gesetzartikcl  XXX 

.  vom  Jahre  1884  die  Verstaatlichung 
dl)  !)  r.  11  n  u-D raubahn,  .schliesslich  mit 
(iesctzartikel  XXXIX  vom  Jahre  1884 

I  die  Verstaatlichung  der  Alföld*Fiu- 

'  m  a  n  e  r  B  .1  Ii  n  perfecl  wurde. 

Die    Budapest  -  Füufkirchner 
F^  i  s  e  n  b  a  h  n  sollte  ursprQnglich  einen 

TliL-il    J.cr    am    rechten    ni>n;Mni<er  prn- 
,  jci:lirtcn    Eiscnb,ilin-\ ci  iiiiKlung    B  u  d  a- 
pest-Zimony  [-Scnilinl  hiKlen.  Nachdem 
jedoch  diese  Bahn  durch  das  .-Vnschluss- 
l"ebereink(mimen     mit    Serbien  (Siehe 
.Seite  404]     als    .Staatsbahnstrecke  am 
linken  Dotiauufer  zustande  kam,  ver- 
folgten   die    Concession.1re    der  Linie 
Budapest- l""ünfkirchen,    die    k.    k.  priv. 
!  Credit'Anstalt   für  Handel  und 
!  Gewerbe  in  Wien  und  die  Unga- 
rische   Allgemeine  C!reditbank 
I  den  Zweck,  eine  directe  Verbindung  mit 
1  dem  Hafen  von  Fiume  hersustellen. 
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Abb.  91.    Kuniiflicb  L'a^  iri-^lic  SUAUb.ihucii.    Aiiüiclit  vur  Jet  Stoliou  Klu-.Scbca. 
[Sirccko  Naityvarad-PicJcal.) 


Den  genannten  C-oncessionüren  schloss 
sich  die  Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft  an,  der  durch  den  Aus- 
bau dieser  Bahn  für  ihre  Fünfkirchner 
Kohle  neue  Absatzj^ebiete  eröftnet  werden 
sollten.  Auch  die  Bankhäuser  Wiener 
und  W  o  d  i  a  n  e  r  waren  dem  ( Konsortium  j 
beigetreten.  Diese  Theilnehmer  erbauten 
die  Bahn  aus  eijjenen  .Mitteln  ohne 
Zinsengarantie,  lediglich  nur  mit  der 
Begünstigung  einer  dreissigjährigen 
Steuerfreiheit.  Die  Donau- Dampfschiff- 
fahrts-Geseilschaft  betheiligte  sich  an  den 
Baukosten  mit  10%  und  sicherte  der 
Bahn  vertragsmässig  die  jührliche  Fracht 
eines  bestimmten  Kohlenquantums. 

Die  Kröffnung  der  Strecke  Budapest- 
K  e  1  e  n  f  ö  1  d  —  1'  j-D  o  m  b  o  v  ;'i  r  —  S  z  t. 
Lö  rincz  [20b  km]  und  der  V'erbindungs- 
linie  1'  j-D  o  m  b  o  v  ä  r  —  ( )-D  o  m  b  o  v  ä  r 
erfolgte  am  16.  November  1882. 

Nach  den  günstigen  Krfolgen  des 
ersten  Betriebsjahres,  und  nachdem  auch 
die  Zweiglinie  R  e  t  s  z  i  1  a s-.Sz e gz  ä  r  d 
(55 '4  km]  ausgebaut  und  am  2.  December 
i8<Sj?  eröffnet  war,  bildeten  die  Eigen- 
thümer  der  Bahn  Ende  18S3  eine  .Actien-  1 
Gesellschaft  mit  einem  Anlage-Gapital  im 
Betrage  von  15'7  Millionen  Gulden. 

Durch  die  in  jenen  Jahren  befolgte,  von 
den  Gommunications-.N\inistern  Thomas 
V,  Pc-ch y  [1875— 18S0],  Paul  v.  Ordody 
[1S80— 1882]  und  Baron  Gabriel  v.  K  e - 
m6ny  [1882— 188O]  [vgl.  Abb.  85]  ver- 
tretene  Eisenbahn-Politik    gelangte    der  | 


Staat  in  verhältnismässig  kurzer  Zeit  in  den 
Besitz  von  drei  wichtigen  Ivvportlinien ;  er 
unterwarf  seiner  Macht  die  bis  dahin 
^arantirten  Bahnen;  als  Rechtsnachfolger 
der  Theissbahn  nahm  er  die  Arad- 
Temesvärer  Bahn,  deren  alleiniger 
Besitzer  die  Staatseisenbahn-{  iesellschaft 
war,  in  Betrieb,  und  im  jähre  1879  [Gesetz- 
artikel .X.WIIJ  kaufte  er  die  Waagthal- 
bahn an. 

Diese,  ursprünglich  als  O  e  d  e  n  b  ur  g- 
P  r  e  s  s  b  u  r  g  -  L  u  n  d  e  n  b  u  r  g  -  \\'  a  a  g- 
th  albahn  auf  Grund  des  Gesetzartikels 
XXIX  vom  Jahre  1872  concessionirte 
Eisenbahn  verdankt  ihr  Entstehen  jenem 
Consortium,  welches  im  Jahre  1871  die 
F'resshurg-Ty  rnauer  Pferde-Eisenhahn* ) 
zu  dem  Behufe  angekauft  hatte,  um  selbe 
in  eine  Locomotivbahn  umzubauen  und 
durch  eine  bedeutende  Ergänzung  zu 
einem  rentablen  Unternehmen  umzuge- 
stalten. Die  Bahn  sollte  die  Hauptlinic 
Oedenburg  -  Pressburg  -  Tyrnau  -Trencsin- 
Sillein  [Sopron-P«)zsony-Nagy-Szombat- 
Trencsen-Zsolna]  nebst  mehreren  Zweig- 
bahnen, darunter  auch  die  von  Tyrnau 
nach  Lundenburg, umfassen.  Am  S.Januar 
1873  bildete  sich  zwar  die  Actien-Gesell- 
schaft  unter  der  Firma  W aagth a  1  b a h  11 
[Vagvölgyi  vasut]  mit  einem  Gesellschafts- 
Capital  von  53, 231). 500  tl.,  die  einge- 
brochene wirthschaflliche  Krise  machte 
jedoch   dem   ohne   Zinsengarantie  con- 

*)  Vj:1  BJ  I,  I.  Theil,  H.  St  räch:  Ge- 
schichte der  F.isenbahnen  in  Oesterreich- 
Ungarn  bis  1S67. 

26* 
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Das  Eisenbahn wescQ  in  Ungarn  seit  1867. 


cessionirtc-n  Unternehmen  die  Geldbe- 
schaffung; unmöglich,  so  dass  zunächst 

hios  an  die  Umgestaltung  der  45*9  km 
langen  Ft'erdcbahnstreckc  Press- 
b  u  r  T  y  r  n  a  u  und  an  den  Hau  der  VCT- 
bindunj;slinie  K  a  t  z e r s d  o  r f-W e  i  n  e rn 
f  K  c  c  s  e  •  P  r  u  c  ü  a]  «jeschritten  werden 
konnte.  Die  Eröffnunj;  der  Strecke  I'ress- 
b  u  r  g  -  T  \- rn  ,'i  u  als  I.fK  nintivbahn  er- 
tult^tc  aiu  i.  Mai  1.S73,  die  der  Verbin- 
dungslinie am  I.  Februar  1874.  Nach 
Ueberwindung  tinanziellcr  Schwierigkeiten 
konnte  erst  zwei  Jahre  später  der  Bau 
fortgesetzt  werden. 

Am  2.  Juni  1876  wurde  die  Strecke 
Ty  rnau-Waa  g  -  N  eustad  tl  [N  a  gy- 
Szomba  t -Vä  g- Ü  j  hc  1  y],  am  1.  Sep- 
tember 1876  die  auf  Gnünid  des  Gesetz- 
artikels IX  vom  Jahre  1876  in  eine 
L oc  o  ni  o  t  i  vba  h  n  umgestaltete  Tyr- 
nau-Szereder Pferdebahn,  schliess- 
lich am  t.  Mai  1878  die  Strecite  W  a  a  g- 
N  e  u  s  t  a  d  1 1  -  T  r  e  n  c  s  «i  n  dem  Betriebe 
übergeben.  Zur  Fortsetzung  der  zusam- 
men 1397  km  lan^n  Streciten  fehlte 
jedoch  das  nöthii^c  Capital,  t^ic  Actien- 
Gesellschaft  beschloss  daher  die  Bahn  zu 
verkaufen.  Um  zu  verboten,  dassdiese  Balm 
in  iIlh  lU-Nit/  i.Kr  SlaafsLisctili.ihn-C lesell- 
sehaft  gelange,  hatte  sie  der  Staat  selbst 
um  den  Preis  von  6,988.000  fL  angekauft. 

Nachdem  mit  Gesetzartikc!  XXVvom 
jähre  1877  der  Bau  der  400  kvi  langen 
Militärgrenzbahn  auf  Staatskosten 
gesichert,  die  TbeiHtreckc  Dal  ja- Vi  n- 
kovce-Bröd  [99  t> knt\  tertiggestt- llt  war 
und  am  22.  November  187S  crötVnL  t  w  crLtcn 
konnte,  führk-  die  RL-;_;ifi  atiL;  den  L  "ua- 
risclien  Staat^lialmcu  ciiicu  1  licil  vlcs  bos- 
nischen Verkelires  zu,  welchen  bis  dahin 
ausschliesslich  die  Flussschiffahrt  be- 
stritten hatte. 

Auf  diese  Art  war  die  imgarische  Re- 
gierung nunmehr  in  der  Lage,  auf  den  gali- 
zischen,  adriatischen,  norddeutschen  \'er- 
kehr  sowie  auf  liun  \'crkehr  des  Baltischen 
Meeres  mit  Nachdruck  Einfluss  zu  üben  und 
vermochtcsowohl  in  diesem,  als  inderMehr- 
ziilil  der  inländischen  Verkehre  mit  seiner 
Tarifpglitik,  wenn  auch  nur  mittelbar,  auf 
die  Tarife  der  Staatseisenbahn*Gesel1schaft 
und  der  Slldbahn  einzuwirken. 

Als  schliesslich  das  mit  Gesetzartikel 
XXXV   vom  Jahre   t88o  tnarticulirte 


•  Eisenbahnanschluss-Uebereinkommen  mit 
I  Serbien  den  Anschluss  in  Zimony  (Sem- 
I  lin)  und  die  Fort^t-tzimi^  der  bis  Zimonv 
I  zu   erbauenden   uo^ansehcn    Linie  auf 
I  serbischem  Terrain  j^esiehert  hatte,  wurde 
mit  Gesel/nrtikel  XLIl  vom  J.ihre  1880 
und   XLIV    viim  Jahre    t«Kl    der  Bau 
[  der    Linie    Budapest- Zimony  nebst 
Zu  ei^bahncn  nach  K  a  1  o  c  s  .1  und  S\  i  t  r  o- 
viea   als   Staatsbaliu  angeordnet.  Die 
j  Eröttnung    der    Strecke  Budapest- 
Szabadka  [Maria-Theresio^iel]  mit  der 
1  Zweiglinie  Kis-Körös  —  Kalocsa  er- 
folgte  am   5.  December   1882,   die  der 
j  Strecke  Szabadka-L'jvidök  (Neusatz) 
I  am  5.  März  1883,    während  die  rest- 
lichen Strecken! ■  j  v  1  d  e  k  -  Z  i  lu  <  1  ny  [Neo- 
j  satz-Semlin]  sammt  der  Zweiglinie  1  u  d  i  a- 
!  Mitrovica   am   10.   December  1883 
,  dem  Verkehre  (ibergeben  wurden.  Mit 
I  der  £röffnung  der  Savebrücke  am  15.  Sep- 
j  tember  1884  war  die  geradeste  Verbin- 
I  dung  zwischen  dem  Westen,  dem  Norden 
I  und  Sudosten  hergestellt,  und  auch  der 
I  seibische  Verkehr  mit  den  Ungarisclien 
Staatsbahnen  in  unmittelbare  Verbindung 
gebracht. 

Die  derart  erstarkte  Macht  des  unga- 

■  rischcn  Staafs'iahnnetzes  beweg  die 
I  Oesterrcichische  Staatseisenbahn- 
I  Gesellschaft  dazu,  vor  Ablauf  der 

Eisenbahn  -  Cartelle   an    die    Regier  ung 
heranzutreten    und  die   Schaffung  sol- 
;  eher  Verkehrs -Verhältnisse  anzusuchen, 
welclic  eine,   beide   Theilc  schädigende 
I  Concurreuz    hintanhaltun   sollten.  Dies 
I  führte  zu  dem  am  8.  Juni  1882  ab« 

■  geschlossenen   Vertrag,    der  durch  den 
Gesetzartikel    XI-V    vom  Jahre 
inarticulirt  wurde. 

Aut  Grund  dieses  \'ertrn^e<^  findertc 
die  Gesellschaft  die  Firma  und  war  von 
da  an  zur  »Priv.  Oesterreichisch- 
,  Ungarischen     S  t -i  a  ts  e  i  s  en  b  a  b  n- 
Gesellschaft«  nut  euier  seUwtäiidigeu 
Betriebs-Direction  in  Budapest  geworden; 
I  die  Waa;4tlialbahn  überging  im  TauscJi- 
I     ^'i^i.      ;;'-:n  die  Linie  \eu-Szöny  —  Iii  uck 
I  [ii<)-4  kni]    in    den   Besitz    der  reor- 
I  ganisirtcn  Gesellschaft  und  es  wurde  der 
I  Abschluss  eines   Uobcreinkonnnens  an- 
,  geordnet,   durch   welches  die  Verkelurs- 
theilung  auf  die  Linien  der  Ungarischen 
i  Staatsl^hnM  und  der  Oesterreichisch- 
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Uupjarisclien  Staatselsenbahn-Gesellscliaft 
geregelt  werden  sollte. 

Nachdem  der  Gesetzartikel  XI- VI 
vom  Jahre  1882,  beziehungsweise  Clesetz- 
artikel  XXVI  vom  Jahre  18H3  auch  den 
A  usbau  der  Linie  B  u  d  a  p  e  s  t  -  N  e  u- 
Szöny  auf  Staatskosten  anf^eordnet 
hatte,  und  diese  Strecke  [0O'3  km]  am 
16.  Juni  1884  eröft'net  war,  y;c%vanncn 
die  l'ngarischen  Staatsbahnen  den  lanjje 
ersehnten  Hintluss  auch  auf  die  Knute 
nach  dem  Westen  über  Wien,  und  zwar 


Die  Ungarischen  Staatsbahnen  er- 
fuhren einen  weiteren  Zuwachs  in- 
f()I}je  des  mit  Gesetzartikel  VIII  vom 
Jahre  1884  angeordneten  Baues  der 
Münk  ä  c  s-B  e  s  k  i  d  e  r  Eisenbahn,  einer 
vom  strategischen,  aber  auch  vom  ver- 
kehrspolitischen Standpunkte  wichtigen 
Linie,  die  eine  neue  Verbindung  L'ngarns 
mit  Galizien  schuf,  sowie  durch  die  Linie 
Szabadka-  [Maria  -  Theresiopel]  Baja 
[erbaut  auf  Grund  des  Gesetzartikels  IX 
vom  Jahre   I884,  erölTnct  am  8.  Januar 


Abb.  92.    Königlich  rngari»cbc  St^i^itahahnen.    Tunnel  bei  der  Station  Mcja. 
[Strecke  K«rlitu>dt-Flui>>c.] 


auf  Grand  des  eben  erwähnten  Ver- 
kehrs-üebereinkommens  gleich  auf  den 
beiden  Linien  Uber  Bruck  a.  d.  L.  und 
Marchegg. 

Durch  die  Waagthalbahn,  zu  deren 
Fortsetzung  von  Trencsen  bis  Sillein 
[Zsolna]  die  Concession  gleichzeitig  er- 
theiit  wurde,  gelangte  andererseits  die 
Staatseisenbahn-Gesellschaft  zu  einer,  der 
Kuttkaer  parallelen  Route.  Vervoll- 
ständigt wurde  das  ungarische  Netz  die- 
ser Bahn  durch  die  Zweiglinien  .Szered- 
( J  a  I  g  o  c  z-  L  i  p  o  t  V  ä  r  [  1 8  km,  eröffnet  am 
20.  Juli  1885]  und  Tepla-Tren  csen- 
T e p  1  i  t z-V larapass  [l2"4  km,  entffnet 
am  28.  October  1888). 


1885]  und  schlie.sslich  durch  die  laut 
Gesetzartikel  .XXIX  vom  Jahre  1884  er- 
folgte V^erstaatlichung  der  Ersten 
Siebenbürger  Eisenbahn.  [Vgl. 
Abb.  93.1 


Königlich  Ungarische  Staatsbahnen. 

Als  Kecapitxilation  des  Entwicklungs- 
ganges des  ungarischen  Staatseisenbahn- 
netzes mi^gen  hier  der  l'ebersicht  wegen 
sämmtliclie  Linien  dieses  Netzes  nebst 
deren  Baulängen  nach  dem  Stande  zu 
Ende  des  Jahres  1886  besonders  ange- 
führt werden : 
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Abb.  93. 


Könlglicb  1'ueacUi.be  Slaatsbabnen    Ansicbt  vur  der  Stailon  KrivAilia. 
[Strecke  PUki-PcIroKcDy  j 


206476 


Eigene    Linien    der  Königlich 
Ungarischen  Staatseisenbahnen 
mit  Schluss  des  Jahres  1 886 : 

Budapest-  [  Josefstädter  Bahn- 
hof] Ruttka  31 1-231  A'MJ 

Budapester  Verbindungslinien  28*884 

Budapest-KelenfiVld  —  Bruck 
a.  d.  L.  —  Landesgren/.c 

Zölyom  —  Besztcrczebanya- 
Zölyoni-Brezr'»  .... 

Garam  -  Berzcncze  -  Seimecz- 

binya  23348 

Hatvan-Szohiok    ....  67*413 

RAkos-L'jszasz      ....  74'43i 

Hatvan-Miskolcz  ....  II4-948 

Miskolczer  Verbindungsgeleise  0*530 

Vämos-Gyrtrk  —  Gyöngyös 

Küzes-Abony  —  liger  [Erlau] 

Miskülcz-  [Rangirbahnhof] 
Diösgyör   

Miskolcz-Fülek     .    .  . 

B:inrive-Df)bsina  . 

Feled-Tiszolcz  .... 

Gzegled-Kassa      .    .  . 

Szolnoker  Verbindungsgeleisc 

Szajol-Arad  142624 

Püspök-Ladäny  —  Nagyvarad  68*  1 33 

jMezö-Tür  —  Szarvas  .  19*979 

Nagj'varad-  utnänische  I.an- 

dcsgrenze  vor  Predeal     .    509  2H9 

tiyercs-Torda   8*559 


1 2-662 
16-61 1 

7-4«7 
93  394 
67*771 

49434 
374-508 
2*6oi 


Kocsärd-MarosvÄsärhely 

TiWis-Gyula-Fchervar  [Karls- 
burg]   

Kis  -  Kapus  -  -  Nagyszeben 
[Hermannstadt] 

Budapest  |  Franzstadt]  Zimony 
[Semlin]  Landesgrenze  . 

Ijvidck-  [Neusatz]  üonauufer- 
geleise  

Zimony-  [Senilin]  Donauufer- 
geleise .... 

Kis-Körös  —  Kalocsa 

Szabadka-Baja 

India-Mitrovica 

Mitrovica-Saveufer  . 

Dä]ja-Br6d  .... 

DiUjaer  Verbindungsgeleisc 
gegen  Ksz^k  [Essegg]  . 

VukovAr- Donauufer  . 

Verpoljc-Samac    .  . 

Samac-Saveufer    .  . 

Zäk.iny-Fiume  . 

ZdkAny-Bättaszek 

Sziszek-Doberlin  . 


59 
16 

44 
342 


397 
•478 
827 
•605 


1-373 


o 
29 
5«' 
4>- 

3' 
95 

r 
r 
19- 

O' 

328' 
l66' 
47 


■382 
969 
411 
119 
150 
•958 

•443 
995 
853 
•800 

■553 
216 


742 

Arad-Gyula-Fehirv;ir[Karlsb.]  21 1142 


Piski-Pelrozseny 
Piski — Vajda-Hunyad  .  . 
Nag>'värad-Eszek  [Fssegg] 

Eszek-Villäny  

Szegediner  Verbindungsbahn 
Goniboser  L^fergeleise    .  . 

Gesaninitlänge    4211  593  km 


/8 
15 
340 
43 
3 
o 


762 

044 

451 

553 

915 
887 
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Ausser  diesen  Linien  standen  im 
Betriebe  der  Ungarischen  Staatsbahnen 
die  55'45S  km  lange  Arad-Temesvärer 
Bahn  und  V'icinalbahncn  in  der  Gesamnit- 
lünge  von  374  35 1  km. 

Abgesehen  von  der  volkswirthschaft- 
lichen  und  staatspolitischen  Bedeutung 
dieses  Staatseisenbahnnetzes,  welche  zu 
würdigen  wir  bereits  Gelegenheit  hatten, 
machte  sich  dessen  günstiger  Kinfluss  auf 
die  Staatstinan-   


zen  auch  sehr 
bald  bemerkbar. 

Wenn  seiner- 
zeit die  Kinder- 
krankheiten der 

ungarischen 
Eisenbahn  -  Poli- 
tik    auch  mit 

schuldtragend 
daran  waren, 
dass  das  (ileich- 

gewicht  im 
Staatshaushalte 
Ungarns  in  be- 
sorgniserregen- 
dem Masse  ge- 
stört war,  so 
musste  schon  der 
oben  angedeu- 
tete Erfolg  die 
lu'grilndete  Hoff- 
nung wachrufen, 
dass  die  Segnun- 
gen der  inaugu- 
rirten  g;esunden 
nationalen 
Eisenbahn- 
Politik  fortan 
einen  mächtigen 
Factor  zur  Wiederherstellung  und  Be- 
festigung dieses  Cileichgewichtes  bieten 
werden. 

Eine  wahre  Verkörperung  dieser  Eisen- 
bahn-Politik war  der  »eiserne«  Mini.ster 
Gabriel  v.  Baross  [Abb.  <>4).  Schon 
als  Staatssecretär  an  der  Seite  Kemeny's 
thätig,  wurde  Baross  im  jähre  1886 
dessen  Nachfolger. 

In  seinem,  dem  Parlamente  vorgelegten 
Berichte  über  die  Thätigkeit  des  Com- 
munications-Ministeriums  vom  Jahre  1SS7 
konnte  Minister  Baross  einen  reinen 
Nutzen    von    3,000.000  i\.  nachweisen, 


Abb.  (M*    B^troD«  Gabor. 


welchen  die  Verstaatlichungen  im  Jahre 
1886  abgeworfen  hatten.  Die  Noth wendig- 
keit einsehend,  dass  die  Leitung  der  Com- 
munications- sowie  der  Handels-  und  Ge- 
werbe-Angelegenheiten Ungarns  in  einer 
Hand  vereinigt  sein  müsse,  setzte  er 
es  durch,  dass  der  Wirkungskreis  des 
früher  bestandenen  Ministeriums  für 
Agricultur,  Handel  und  Gewerbe  und 
der    des    Ministeriums     für  iHfentliche 

Arbeiten  und 
Gommunication 
eine  neue  Ein- 
theilung  erhielt. 
Mittels  ( "icsetz  im 
Jahre  iHSq  wur- 
den die  beiden 
.Ministerien  als 
Handelsmini- 
sterium, dem 
auch  das  ( lom- 
municatiunswe- 
sen  zufiel,  und 
als  Ministe- 
I  i  u  m  f  ü  r  A  g  r  i- 
c  u  1 1  u  r  neuor- 
ganisirt.  Als 
Handelsminister 
wirkte  Baross 
sodann  mit  einer, 
von  aller  Welt 

bewunderten, 
nie  ruhenden 

Schaffenskraft 
im  Interesse  sei- 
nes Vaterlandes, 
dessen  wirth- 
schaftliches  Auf- 
blühen ihm  als 
einziges  Lebens- 
ziel vor  Augen  schwebte,  bis  er  als 
Opfer  der  aufreibenden  Arbeit  im 
schönsten  Mannesalter  am  y.  Mai  1892 
einem  kurzen  Leiden  erlag. 

Die  Handels-  und  Eisenbahn-Politik 
Baross',  die  sich  die  ganze  ungarische 
Natiim  zu  eigen  maclite,  fand  würdige  Ver- 
treter in  seinen  Nachfolgern,  den  Handels- 
ministern Bela  V.  Lukäcs  (1892 — 1895] 
[Abb.  95]  und  Baron  Emst  Daniel 
[Abb.  9()I,  dem  es  vergönnt  war,  an- 
lässlich der  Millenniums-.Ausstellung  in 
Budapest  im  Jahre  1896  der  Welt  ein 
Bild    der    fünfzigjährigen  Entwicklung 
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des  ungarischen  Eisenbahnwesens  vqi> 
zuweisen. 

*  ♦ 

* 

Der  Betrieb  der  am  5.  April  1887 
eröft'nctcn  Munkücs  -  Bes  kider 
Linie  [68788  km]  der  Ungarischen 
Staatsbahtien,  welche  mit  diesen  nur 
durch  die  Ungarische  Nordostbahn  ver- 
bunden war,  wurde  dieser  Letzteren  Uber- 
tragen. 

Durch  die  am  10.  Januar  1888  er- 
folgte Krörtnun»;  der  Linie  Sunja-Neu- 
Gradisca  der  Militärgrenzbahn  hatten 
die  Unfifarischen  Staatsbahnen  einen  Zu- 
wachs von  78-825  A;//  erhalten.  An  Hl- 
deatung  gewann  jedoch  diese  Grenzbahn 
erst  nach  der  Eröffnung  der  Linie  Neu- 
G  rad  isca-Bröd  ^  ^20^2  naclulL:ii 
dadurch  am  lä.  September  1889  das 
Alföld  in  kürzere  directe  Verbindung 
mit  dem  Hafen  von  Fiume  gebracht 
wurde. 

Der  Gesetzartikel  XXVII  vom  Jahre 

i88'<  i  rm;iL  hti}Tte  die  Regierun;;  zum 
Ausbau  der  Budapcster  linksutVigen 
Kreisbahn  [Budapest!  körvasut],  durch 
welche  mehrere  bedeutende  Industrie- 
Anlatjen  in  unmittelbare  Verbindung  mit 
kk-M  1  .isenbahnen  kamen.  I'-ine  besondere 
WiclitiL;kL'it  \eiIiLli  Jic^^t-r  W'rNiiulungs- 
bahii  vier  Umsiand,  dass  walueuJ  dieselbe 
dazu  fieschaffen  war,  die  Handelsinteressen 
der  Hauptstadt  in  iniijfficlist  vi  llt-m  .N!.issl- 
zu  bctriediljen.  sie  sich  nc'p>,tbLi  auch 
dazu  eignete,  den  Gesammtverkchr  Buda- 
pests den  Interessen  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  anzupassen. 

Krmuntert  durch  die  Erfolf^e  der  bis 
zum  Jahr«  1884  Jurclis^ei  dhrten  Eiscnbahn- 
Verstaatlichunficn  begann  die  Regierung 
im  Jahre  1889  die  Verstaatlichungs- 
Action  von  Neuem,  und  zwar  mit  der 
Einlösung  der  ungarischen  Linien  der 
Ungarischen  West  bahn  und  der 
Ersten  Ungarisch  •  GaliziKchen 
Eisenbahn  [Gesetzartikel  XIV  vom 
Jahre  1SS9).  Den  Betrieb  der  ct>l- 
genaniUeii  i3ahn  übernahm  unutittcibär 
die  Direction  der  Ungarischen  Staats- 
balincn,  wiihrend  die  von  der  letzteren 
isulirt  gelegene  Erste  Ung<uisch-Galizi$che 
Bahn  in  den  Betrieb  der  anschliessenden 
Ungarischen  Nordostbahn  gelangte. 


I       Durch  diese  Verstaatlichimg  hOrten 

beide  Untemelnniinfren  nnf,  gemeinsame 
Bahnen  zu  sein,  uud  nachdem  im  Jahre  I  H8q 
auch  die  Bau-,  Wagendirigirungs-  und 
Werkstätten-.Angelegenheiten  der  ungari- 
.schen  Linien  der  Oesterreichisch-Ungari- 
schen  Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  der 
Budapester  Direction  zugetheill  wurden, 
und   von  da  an  diese  Direction  einen 
ganz    selbständigen.    v<m    der  Wienw 
Direction  vOilig  unabhängigen  Wirkungs- 
kreis erlangt  hatte,  so  dass  die  beiden 
Netze  fortan  als  zwei  abgesonderte  Unter- 
1  nehmungen  d^^lben  Besitzer  zu  be- 
I  trachten  waren,  verblieben  nttr  mehr  die 
Siklbahn   und   die  Kaschau-Oderbcrger 
i  Bahn  gemeinsame  Bahnen. 
I       Im  Jahre  1 889  sprach  das  Gesetz  anch 
die    Verstaatlichung    der  Budapest- 
FUufkirchner  Eisenbahn  aus  [Ge- 
setzartikel  XV  vom  Jahre  1S89].  Die 
Directicm  dieser  Bahn,  welche  auch  die 
I  Fiinfkirchen'Barc»er  und  Mohdcs-Fünf- 
^  kirchner  Bahn  leitete,  blieb  jedoch  noch 
kurze  Zeit  [b\<  l'^oi]  als  Expositur  der 
.  Direction  der  l  ngarischen  Staatsbahnen 
]  in  Thätigkeit. 

Im  Besitze  der  Budape^t-Fflnfkirchner 
Bahn    und    nachdem    aut   Grund  eines 
l'eage- Vertrages   mit    der  SOdbahn  die 
Ungarischen    Staatsbahnen    den  Mitbe- 
trieb  der  Linie  .Agram-Sissek   [46  km] 
übernahmen,  verfdgte  mm  der  Staat  über 
eine  vtm  der  Siidbahn  völlige  un.ib]i  in^ijje 
;  Route  von  Budapest  bis  l  iuinc.  Mit  der 
I  Uebernahme  der  Rechte  umi  Pthchten 
I  aus  den  zwischen  der  Budapest  -  FUnf- 
j  kirchner,    der  Fünf kirchen-Barcser  und 
der    .\Joh;ics  -  Fünfkirchncr    Bahn  be- 
;  standenen  Betriebs-  und  I'6age- Verträgen 
j  sicherte  sich  die  Regierung  auch  eine 
gewisse  KinHussnahme  auf  die  Verkehrs- 
politik der  Donau- Dampfschift'ahrts»  Ge- 
sellschaft. 

Eine,  zur  selben  Zeit  vorgenommene 
1  tarifpolitische  Massnahme,  welche  an  und 
fttr  m'ch  ftlr  den  Güterverkehr  des  nord- 
isih^licn  <  '.L'.iietes  Ungarns  von  eminenter 
I  Wicliligkeit  war,  führte  zu  einer  weiteren, 
'  bedeutenden  Verstaatlichungs-Action.  Es 
war  dies   die  Verschmelzung  de-,  T.uir- 
wesens  der  Ungarischen  Nordustbaiin  mit 
:  dem  der  Ungarischen  Staatsbahnen  im 
I  Anschlussverkehre,    und    zwar  in  der 
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Weise,  dass  bezüglich  der  Tarifliildunj; 
die  erstere  Bahn  als  ein  Theil  der  letzteren 
behandelt  wurde.  Dieser  Vorijanjij  hatte 
sich  jedoch  nur  zu  bald  als  unzulänglich 
erwiesen,  umsomehr,  als  die  Nurdostbahn 
in  ihrem  Localverkehre  auch  späterhin 
die  Selbständigkeit  behielt,  so  dass  so- 
wohl infolf^e  der  Verschiedenheit,  welche 
bei  den  Tarifen  des  Anschluss-  und 
des  Localverkehres  fortan  bestand,  als 
auch  wegen  des  Umstandes,  dass  sich 
der  Mangel  einer  einheitlichen  Leitung 
in  allen  Zweigen 
der  Administration 
bemerkbar  machte, 
manche  Anomalien 
zu  Tage  traten.  Dies 
galt  als  unmittel- 
barer Beweggrund 
zur  Verstaatli- 
chung der  Un- 
garischen Nord- 
ostbahn auf 
Grund  des  Gesetz- 
artikels XXXI  vom 
Jahre  i  Sc>o,  wel- 
ciier  zum  Abschhiss 
des  im  Gesctz- 
artikel  II  vom  Jahre 
1891  inarticulirten 
Abli>sungs  -  Vertra- 
ges führte. 

Mit  der  Xord- 
ostbahn  kamen  zu- 
gleich die  von  der- 
selben für  den  Staat 
verwalteten  Stre- 
cken der  Ersten 
Ungarisch-Ga- 

lizischen  Eisenbahn  sowie  der 
M  u  n  k  ä  c  s  -  B  e  s  k  i  d  e  r  Fl  i  s  e  n  b  a  h  n 
unter  die  directe  Leitung  der  Unga- 
rischen Staatsbahnen,  was  eine  vor- 
theilhafte  Regulirung  des  Verkehres 
mit  Galizien  zur  unmittelbaren  Folge 
hatte. 

Einen  weiteren  Schritt  der  begonnenen 
Verstaatlichungsaction  bildete  die  S  e  q  u  e- 
s  t  r  i  r  u  n  g  der  A  r  a  d  -  T  e  m  e  s  v  a  r  e  r 
Eisenbahn. 

Die  BetriebsüberschUsse  dieser  Bahn 
hatten  seit  i88l  nicht  jene  Höhe  er- 
reicht, welche  es  ermöglicht  hätte,  die 
Zinsen  der  Prioritätsschuld  und  die  jähr- 


Abb.  g;.   LukAc«  Itcla. 


liehen  Capital  -  Amortisationsbeträge  zu 
bezahlen.  Mit  der  Verstaatlichung  der 
Theiss-Eisenbahn  überging  zwar  auch  der 
Betrieb  der  Arad-Temesvärcr  Bahn  an 
die  Direction  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen, da  jedoch  die  .Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  als  alleinige  Besitzerin  der 
Actien  der  .Arad  -  Temesvärer  Bahn 
auf  den  Betrieb,  hauptsächlich  aber  auf 
die  Tarifbilduiig  dieser  Eisenbahn  einen 
au.sschlaggebenden  Einrtuss  ausübte,  und 
unter  solchen  Umständen  es  unmöglich 

war,  die  Interessen 
der  fruchtbaren 
(Jegend,  welche 
diese  Bahn  durch- 
schneidet, zu  for- 
dern, von  der  be- 
folgten Tarifpolitik 
abereine  finanzielle 
.Saniruiig  der  Bahn 
nicht  zu  erwarten 
war,  machte  sich 
die  Kegierung  da- 
ran, diese  Eisen- 
Ixihn  ganz  in  ihre 
Machtsphäre  zu 
ziehen.  Die  im  Inter- 
esse der  Verstaat- 
lichung unternom- 
menen Schritte  der 
Kegierung  blieben 
jedoch  erfolglos; 
diese  griff  daher 
zum  .Mittel  der 
Sequestratit)!!,  wel- 
che am  3.  Juni  1S90 
im  Verordiuuigs- 
wege  erfolgte  und 
des  Reichstages 
I  )iirch   diesen  Acl 


von  beiden  Häusern 
gutgeheissen  wurde, 
wurde  der  Beweis  geliefert,  dass  das 
Sequestrations-Gesetz[(  lesetzarlikel  N  XI V 
vom  Jahre  1883]  nicht  mir  dazu  gut  sei,  um 
die  Deckung  des  Betriebsdeticits  der  Staats  - 
garantie geniessenden  Bahnen  von  geringer 
Rentabilität  zu  regeln,  sondern  auch  dazu 
diene,  der  Regierung  die  .Mittel  zu  bieten, 
mit  welchen  dieselbe  den  der  >taatlichen 
Verkehrspolitik  zuwiderhandelnden  Eisen- 
bahn-Unternehmungen ohne  .Schwierig- 
keiten beizukommen  vermag. 

Hiedurch  erstreckte  sich  nunmehr  der 
unmittelbare   Wirkungskreis   der  Unga- 
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rischen  Staatsbahnen  in  südöstlicher 
Richtung  bis  Temesvär. 

Gar  baUl  sollte  iednch  der  Verstaat- 
lichungs- Actiuii  die  kröne  auffjesetzt 
werden.  Dies  erfolgte  durch  die  Ver- 
staatlichung des  ungarischen  Netzes 
der  üesterreichisch  -  Ungari- 
schen S  t  a  a  t  s  L-  i  s  i-  n  b  a  fm  -  G  e  s  e  li- 
sch nft,  Wfidui  cli  das  unL;.irist  hc  Sfuats- 
eiscnl>a!in:iciz  sicli  des  uuiclitigcn  Zu- 
wachses von  Linien  von  mehr  als  1600  km 
I-;lnge  erfreute.  Der  bezügliche  Vertrag, 
welchen  die  Regierung  auf  Grund  der 
mit  Gesetzartikel  XXV  vom  Jahre 
1891  erhaltenen  Vollmacht  mit  der  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft  am  7.  Jvmi,  respec- 
tive  I  I.Juli  desselben  Jahres  abgeschlossen 
hatte,  wurde  im  Gesetzartikel  XXXVIU 
vom  Jahre  1891  inarticulirt  Den  Kauf- 
preis bildet  eine  74  Jahre  lang  zu  zahlende 
Jahresrente  von  9,598.500  tt.  ö.  W.  Durch 
dieEinlOsung  übergingauch  die  sequestrirte 
Arad  -  Temes värer  Bahn  in  den 
Besitz  des  Staates. 

Diese  VerstaatUchunfs;',  welche  durch 
eine  der 1  "1  >st c n  fi n a  1 1  i eil c  1 1  Transactionen 
des  Welthandels  bewerkstelligt  wurde, 
bildet  nnstreitifr  das  wichtigste  Moment 
im  Knt\vicklun^<u;nj^c  des  ungarischen 
Staatseiseubahii- Systems. 

Der  knappe  Rahmen,  welcher  unserer 
Abhandlung  in  tücsi  .r.  W'ci  zugewiesen 
ist,  gestattet  es  niciit,  dass  hier  jene 
Gründe  aufgezählt  werden,  welche  die 
Kegierung  dazu  bestimmten,  das  Kintreten 
des  gesetzmässii^en  Einlösungsrechtes, 
das  schon  am  i.  J.muar  1895  in  Kraft 
getreten  w'irv.  u\d\t  abzuwarten  und  die 
Verstaatlit  hiiuu  wenige  Jahre  vor  diesem 
Termine  durchzuführen.  Wie  immer  diese 
Massregel  beurtheilt  werden  mttge,  eines 
steht  jedoch  fest :  auch  bei  dieser  .Staats- 
handlung leitete  die  Kegierung  ti  is  ücstre- 
ben,  in  volkswirthschaftlichem  Interesse 
Ungarns  .sich  in  Eisenbahn  -  Angelegen- 
heiten jenen  Kintiuss  und  jene  Präpon- 
deran«  xu  verschaA'en,  welche  zu  gewinnen 
—  auf  das  Hoheitsrecht  des  Staates  sich 
stützend  —  seit  1H67  eine  jede  Kegierung 
ilttr  Oesterreichisch-Üngariscben  Staats- 
dsenbahn-Gesellschaft  gegenaber  schon 
so  oft  vergebens  angestrebt  hatte. 

Liebiigens  iiatte  schon  der  Erfolg  des 
ersten  Betriebsjahres  bewiesen,  dass  die 


V'erst.iattichung  auch  in  hnanzieller  Hin- 
sicht zum  Nutzen  des  Staates  gereichte, 
indem  tiic  lU  tricbsiibt-rschüsse  des  Netzes 
,  der  bestaiiJcaeii  Gescll.schaft  die  gezahlte 
I  JahresretJte  um  395.000  fi.  überstiegen. 
I        Zur  Kl  rii-Iitiing  eines  separaten  F.,ihn- 
htjfcs    unJ    einer    Hauptwerkstatte  der 
Ungarischen  Staatsbahnen  in  der  Haupt* 
!  Stadt   Croaiiens    wunlc    die  Kodierung 
I  mit  Gesetzaitikcl  X  vom  Jalue  i^^o  er- 
I  mächttgt  Der  neue  Kahnbof  musste  erbaut 
werden,  um  den  Fiumaner  Verkehr  der 
Ungarischen  Staatsbahnen  auch  am  wich- 
tigen Knotenpunkte  in  .\gram  vom  Ein- 
I  dussederSUdbahn  unabhängig  zu  machen. 
'       Von  weit  grösserer  Wichtigkeit  für 
den  Fiumaner  Verkehr  war  aber  die  im 
I  Jahre  1890  erfolgte  Inangri^ahme  des 
!  Baues  der  7s  km  langen  Staatsbahn- 
strecke   von    M  i  t  r  o  V  i  c  a   bis   V  i  n- 
I  kovce,  wodurch  das  Uauptnetz  der  als 
I  Militärgrenzbahn     entwoilenen  Bisen- 
bahnen   der   VolIendun{^    ii  ihti .  Diese, 
am  7.  October  1891   eröffnete  Strecke, 
I  ergänzt  durch  die  P£agelinie  Agram- 
I  Sissek,   ist  da/n   l'cnirc;!.    tlt-in  VrIt^L■hr 
I  zwischen  Fiume  und  Belgrad  eine  einheit- 
I  liehe  Staatsbahnlinie  zu  bieten,  welcher, 
;  nachdem  dieselbe  die  kürzeste  Verbindung 
i  der  Balkanhalbiusel  mit  dem  Adriatischen 
I  Meere  herstellt,  im  Verkehre  mit  dem 
Osten  überhaupt  eine  bedeutende  Rolle 
zufällt. 

I       Am  14.  Marz  1 89 1  wurde  mit  Rumlnien 

das    im    Gl  >rf/,artikel   XI,    vom  Jahre 
.  iSyi    inarücuUrte  Ueberemkummen  ab- 
I  geschlossen,  laut  welchem  die  im  Laufe 
von  sechs  Jahren  herzustellenden  Eisen- 
b  a  Ii  n  -  A  n  s  c  h  l  U  s  s  e  beim  G  y  m  e  s  e  r- 
und   dem    Rothenthurmpass  sowie 
der,   für  einc:i   niclit  bestimmten  Tciniin 
vorgesehene   Au^cliluss   beim  Vulcan- 
pass  gesichert  sind. 
'        In  eisenbahnpolitischer  Hinsicht  liegt 
:  die  Wichtigkeit  dieses  l'ebereinkommens 
nicht   nur  in   der   Fortentwicklung  des 
1  internationalen  und  des  Grenzverkehrs, 
'  sondern  hauptsächlich  darin,  dass  dadurch 
die  (  ii  iKali  ii;!,    zu  dem  Eisenbahnnetze 
j  des  Szcklerlandcs,  dem  östUchsten  Theilc 
I  der  Länder  der  Ungarischen  Krone,  ge- 
legt wurde,   welches  Eisenhahjmetz  eine 
I  grosse  culturelie  und  nationale  Mission 
1  zu  erfüllen  berufen  ist. 
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Der  Gesetzartikcl  XXIV  vom  Jahre 
1891  ordnete  den  Aushau  der  Huda- 
pester  Kreishahn  am  rechten  Donau- 
ut'cr  an.  Nachdem  die  (lesetzgebung  zur 
Herstelhm};  dieser  Bahn  eine  solch  be- 
deutende Summe  zur  Verfli{^un<^  gestellt 
hatte,  dass  dadurch  auch  der  liau  der 
neuen  Donaubrücke  im  nördlichen  Theile 
der  Hauptstadt  crniöj^licht  wurde,  hat 
diese  Kreisbahn  an  Wichtigkeit  für  den 
Verkehr  zwischen  dem  durcli  die  Donau 
getrennten  Kisenbannetze  bedeutend  zu- 
genommen. 

Als  erfjänzen- 
der  Thcil  der 
Kreisbahn  dient 
die  I'ea^elinie 
der  Strecke  Uu- 
dapest-SUtlbalm- 
hof  —  liudapest  - 
Kclenföld,  durch 
welche  die  Bu- 
dapestcr  Statitm 
der  Siidbahn  in 
die  Tarife  der 
Königlich  Unga- 
rischen Staats- 
bahnen einhezu- 
Ren  wurde. 

Dem  desetz- 
artikel  XVI  vom 
Jahre  1 892  ver- 
dankt die  Strecke 
M  äram  aros- 
Szijret-Körö.s- 
mezö-Landes- 
grenze  ihr 

Entstehen,  deren  62-236  km  lange 
Theilstrecke  M  a  r  a  m  a  r  o  s-S  z  i  get-K  ö- 
r  ö  s  me  z  ö  am  15.  I  )eceniber  l  H94 , 
die  Strecke  K  ö  r  Jj  s  m  e  z  ö  -  Landes- 
grenze  |i4'24i  kin]  aber  am  15.  August 
1S95  dem  Verkehre  übergeben  wurde. 
[Vgl.  Abb.  97.] 

Klicksichten  strategischer,  verkehrs- 
und  wirthschaftspolitischer  Natur  dräng- 
ten gleichmUssig  zum  Bau  dieser  Linie, 
deren  Endpunkt  an  der  an  Eisenbahn- 
Verbindungen  armen  nordöstlichen  gali- 
zischen  Grenze  zum  Ausgangspunkte  der 
Verbindungslinie  vun  Wonmienka  bis 
Stanislau  ward. 

Die  Organisation  der  Verwaltung  der 
Ungarischen  Staatsbahnen  behandelt  ein 


Abb.  yfi,  Baron 


eigenes  Capitel.*)  In  Ergänzung  unserer 
Abhandlung  wollen  wir  nur  noch  jener 
.Männer  gedenken,  unter  deren  bewährter 
Leitung  das  mächtige -Staatsbahnnetz  seine 
heutige  Ausdehnung  erreichte. 

Ludwig  vonTolnay  [.Abb.  98J,  der 
schon  beim  Bau  der  Pest-Losonczer  Bahn 
als  Ingenieur  thätig  war  und  die  Leiden 
der  Kinderjahre  dieses  Unternehmens  mit- 
empfunden hatte,  wurde  im  Jahre  1H72 
zum  Director  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen  berufen  und  leitete  die  Direction 

bis  zum  Jahre 
1S86. 

Sein  Amts- 
.  nachfolger  war 

Bela  von  Lu- 
k  ä  c  s  [.Abb.  95,] 
vordem  Referent 
der  Oomnmnica- 
tions  -Section  im 
ungarischen  Ab- 
geordnetenhause. 
In  der  Stelhuig 
eines  Präsident - 
Directors  der  Un- 
garischen .Staats- 
bahnen traf  ihn 
die  Berufung  zum 
.Staatssecretär  in 
das  (^ommunica- 
ti<ms-und  spätere 
Handelsministe- 
rium. Nach  dem 
Tode  des  Mini- 
Ern«  Daniel.  sters  Baross  be- 

traute Se.  Maje- 
stät Lukäcs  mit  dem  Portefeuille  des 
Handelsministers. 

Als  Lukäcs  Staatssecretär  wurde, 
übernahm  der  derzeitige  Präsident-Di- 
rector  Julius  von  L  u  d  v  i  g  h  [.Abb.  (>()] 
die  wichtigen  Agenden  der  Leitung 
der  Direction  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen. 

Wir  schliessen  nun  den  auf  die 
Ungarischen  Staatsbahnen  Bezug  haben- 
den Theil  mit  der  Aufzählung  folgen- 
der statistischer  Daten  vom  .Sehluss  des 
Jahres  1896: 


*)  Vgl.  Bd.  III,  Johann  v.  .Marx:  Die 
Entwicklung  des  Betriebes  der  ungarischen 
Eisenbahnen. 
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Das  Eisenbahnwesen  in  Ungarn  seit  1867. 


Abb.  97. 


KtiDiKlIch  I  nßai  Grcnituimcl  bei  Kfin>i>ine»6. 

[LhilL  l'ii-p.  k-l-ij.iiij  -kAr&umcxS.] 


Betriebsliinge  der  eigenen  Linien 
der  Kttni^rlich  Ungarischen 
Staatsbahnen. 

BudapesterVerbindungslinien, 
inclusive  Kreishahnen  nebst 
deren  Zweiglinien  .    .    .      8r745  Äm 

Budapest  -  KclcnfiJld — Bruck 

a.  d.  L.-Landesgrenze     .    207'124  » 

Budapest  -  Fercnczväros — Zi- 
m»»ny-  (Semlin]  Landes- 
grenze  342*863  » 

Kis-Köri'ts — Kalocsa  .    .    .      30  271  » 

Szabadka-Baja      ....      58-511  » 

Kubänja  felsu  p.  u.-  [Stein- 
bruch, Oberer  Bahnhof] 
Salgü-Tarjän     .    .        .    I20'I72  » 

Budapest -Westbahnhof-Lan- 
desgrenze vor  Marchegg    22S977  » 

Pozsonj-  -  TrencsC'n  -  Zsohia 

[Pressburg-Trencsin-.Sillcin]  202*899  » 
Galantha  —  C'.algöcz-Lipötvür  2g"620  » 
Szered-Nagyszonibat  [Tyrnau]    14'4S6  >■ 

Tepla-Trencsen-Teplitz- Lan- 
desgrenze [\'larapass]     .      13MO4  » 

Marchthalbuhn  |  Morvavölgyi 
vasut,  Dtivenyüjfalu-Landes- 
grenze  bei  Szakolcza  nebst 
Nebenlinien]     ....      SO-G29  > 


Gran-Eipelthalbahn  [Garam- 
ipoly  völgyi  vasut,  Pärkäny- 
Näna  -  Leva  und  (^sata- 
Ipolysäg-Balassa-Gyarmat] 

Neutrathalbalm  [  Nyitrav<Hg3i 
vasut]  

Budapest  Westbahnh.-(^zegled 

("zegled-Szeged  .... 

Czegled-Szolnok  .... 

F^legyhäza-Csongräd 

Gy6r-  [Raab]  Kis-C^zell-Steie- 
rische  Lande.sgrenze  .  . 

Sz^kesfehervär-  [Stuhhveissen- 
burg]  Kis-Czell 

Salgo-Tarjän — Ruttka 

Zölyom-  [Altsohl]  Zölyombrezö 

Garamberzencze  -  Selmecz- 
bänya  (.Schemnitz] 

Hatvan-Miskolcz  .... 

Miskolcz-Kassa  fKa.schau]  . 

Miskolcz- Diösgyör 

Vämosgyörk-Gyöngyös  . 

Füzesabonv-Kger  [Erlau] 

Miskolcz-Fttlek  .... 

Bänreve-Dobsina  .... 

Feled-Tiszolcz  

Zsolcza  -  Szerencs  -  Sätoralja- 
Ojhely-Galizi.sche  Landes- 
grenze nächst  Vidräny  . 

Legenyc-.Mihälyi  —  Kassa  . 

I'üspök-Ladäny-Szcrencs 


1 12747  km 

83-178  . 

72-069  > 

114-  198  » 
26-771  . 
24-879  . 

1S3731  » 

i«7-332  ' 
55  613  » 

22-866  t 

115-  430  » 

87-«55  » 
6-723  » 

16-423  » 
93-849  > 
69-793  . 
49-447  * 


214-647  > 
48  020  > 
141-837  . 
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Debreoceii-Märamarus-Sziget  a  19*904  Ami 
Nagy-Bocskö-Gali  zischeLan'» 


desgren/e  nächst  Korös- 

mezö   75"496 

S.-A.-Ujhely-Kiriilyhaza  136*533 
ß.'it\u  -  MunkÄcs  -Galizische 
L.uidcsjjrenze  nächst  Bes- 

kid   94963 

Nyirefjyhclza-Csap-l'n^v.'ir  .  91*879 
Nagyvärad-  [Cjrosswardehij 
Rumänische  Landesgreoze 

bei  Predeal  .....  509770 

Aranyos-Gyd-res — Torda    .  8-490 

Kocsärd-Marosväsärliely  ,  59'333 
Kis'Kapus  —  Nagyszebcn 

[Hennannstadt]     .    .    .  44614 

Arad-Tüvis   227-901 

Piski —  Vajda  -  Hunyad  und 

Piski-Petrostoy    .   .   .  94390 

Arad-Tcmesvär    ....  57"  155 

Käkos-Arad   245*346 

Szajol  — Bihar-PQspOki  .    .  139*818 

Htitv  an-Ujsz.'isz     ,    .    ,    .  52020 

Mezötür-Szarvas  ....  20*070 
Oai-  [nächst  Grosswardein] 

Szcm  J-I"szck-Vill,in V  ^^3  ?^3 


Dülja-Brüd  nebst  Zwctglinien  120  092  1 
India-Mitrovica-Vinkovce  .    118-853  > 

Szejjjed  -  TciiR  svär-  Orsova- 

Landes|;rciizc  ....  308  753  « 
Tcmesvär-Bäziäs  ....  119*561  « 
Die  Zwoi^Iinien  Jassenova- 

Aiiiiui,  Vnlkäny-Ferjämos- 

Varjas,    Vojtek  -  Nimet- 

Bogsän  167-703  » 

Budapest  -  Keicniöld  —  Bar. 

.Szt.  I.firincz  nebst  Zweig- 

liiiie  Ketszila.s-  S/e^/.n  d  26r336  1 
Dombovi'ir  -  Aj^iam  -  Fiumc 

nebst  Verbindungslinien  434  284  » 
Dombovär-BättaszCk  .  .  65-363  « 
Sziszck  -  .Sunja  -  Bn'id  nebst 

Zweiglinie  Sunja- Dobcrlin  179*033  » 
Verschiedene  Ufer-  und  Ver- 

btndungsgeleise  .  .  .  59  002  > 
Gesammtlänge  der  eigenen 

Linien    der  Ungarischen 

Staatsbahnen  ....  7563"728  k, 
B  e  t  r  i      s  1  a  n  !^  t.-  n  der  im 

Betriebe  der  Ungari- 
schen S  t  a  a  1 8  b  a  Ii  11  V  11 

stehenden  fremden 

B  a  Ii  n  1  i  II  i  e  n,  inchisive 

der  Teageiinien  der  Süd« 


balm   und  Mohäcs-FUnf-  km 
kirchner  Bahn    ....    143*933  * 
B  f- 1  r  i  e  b  s  1  ä  n  g  e n  der  im 
Betriebe  der  Ungari- 
schen Staatsbahnen 
stehenden  Local- 

bahnen  4702*861  » 

Betriebslänge  der  FOnf- 
k  i  r  L  h  c  n-Barcscr  Bahn 
[Pecs-barcsi  vasutj  .  .  68073  » 
Zu  Ende  1896  erstreckte 
sich  demnach  tUr  Ikttieb 
der  Ungarische»  Staats- 
bahnen auf  dn  Eisenbahn- 

I     netz,  detisen  Länge  .    .  12.477*595  ibm 

I  betrug. 
Die  Giesammttänge  der  an 
die  Ungarischen  Sfaats- 
bahnen  und  von  denselben 
betriebenen  Locidbahnen 
sowie  an  die  Fünfkirchen- 

I  Barcser  Bahn  sich  an- 
schliessenden Industrie- 
Geleise  war  Ende  1896  .  609*419  • 

Das  in  die  Linien  der  Ungarischen 
Staatsli  iliiien  investirte  Capital  erreichte 
zum  Schlüsse  des  Jahres  189O  die  Höhe 
des  Betrages  von  793^33.313  ft  37  kr. 


Ungarische  Privaibalincn  der 
Gegenwart. 


•)  V'nl.  Bd.  I,  2.  Thcil,  I.  Konta;  Ge- 
schiciitc  der  Eisenbahnen  Oesterreich»  VOn 
1867  bis  zur  Gegenwart. 


Nach  Abscliluss  der  grossangclcgten 
Eisenbahn-Verstaatlichunf^en  der  ungari» 

sc1k-ii  RL'^icriiiii^  lilich<.-n  nur  mehr  vier 
selbständig  verwaltete  Hauptbahnen  Un- 
garns im  Privatbesitz.    Es  sind  dies: 

j  I   nie  ungarischen  Linien  der  K  a  s  c  Ii  au- 
)  Uder  berger  Bahn,  2.  die  ungarischen 
Linien  der  Sndbahn,  3.  dieMohäcs- 

Fünf  kirchner  und  4.  die  Kaab- 
_  I  O  e  d  c  11  b  u  r  g- Eb  en  f  ur  t  Ii  e  r  Bahn. 

Wir  hatten  wiederholt  Gelegenheit,  uns 
niit  dicNCii  I'!i>ciilia!uien  im  Laufe  dieser 
I«  Abhandlung;  zu  lietassen.  .■\uch  müssen 
wir  bezüglich  der  beiden  erstgenannten 
Bahnen,  da  diese  gemeinsame  Eisenbahnen 
sind,  aul  ein  anderes  Capitel  verweisen.*) 
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Als  ErfjJinzung  der  Darstellung  ihres 
Eiitwicklungst^aiitjes,  soweit  ungarische 
Verhältnisse  hiebei  in  Betracht  kommen, 
erübrigt  es  nur  noch  einige  besondere 
Daten  anzuführen. 

Die  k.  k.  priv.  Kas  chau-Oder- 
b  e  r  g  e  r  B  a  h  n  [  C  s.  k  i  r.  s  z  a  h.  Kassa- 
o  d  e  r  b  e  r  g  i  v  a  s  u  t],  eine  der  best  verwal- 
teten Privatbalinen  der  Monarchie,  hatte, 
wie  wir  gesehen  haben,  in  ihrem  Ent- 
wicklungsgange viele  Leiden  mannig- 
fachster Art  durchzumachen.  Dank  der 
rationellen  Thätigkeit  der  Verwaltung  und 
dem  dem  Unternehmen 
seitens  der  ungarischen 
Regierung  stets  zutheil 
gewordenen  Entgegen- 
kommen, wurde  diese 
Eisenbahn  zu  dem,  was 
zu  sein  sie  berufen  war  : 
zum  wichtigsten  Binde- 
gliede  jener  Export- 
route, welche  ungari- 
schen Naturproducten 
einen  billigen  directen 
Verkehrsweg  nach  dem 
Osten  und  Nordu.sten 
Deutschlands  eröffnete. 

Wenn  es  auch  in 
volkswirthschaftlicher 
Hinsicht  von  unter- 
geordneter Bedeutung 
ist,  glauben  wir  doch 
jenen,  vom  culturellen 
Standpunkte  nicht  zu 
unterschätzenden  Um- 
stand besonders  hervorheben  zu  müssen, 
dass  es  die  Kaschau-Oderberger  Bahn 
war,  welche  das  rege  Interesse  des 
Auslandes,  hauptsächlich  Deut.schlands, 
für  die  -Naturschönheiten  der  unga- 
rischen Karpathengegend  erweckte. 
Hart  am  Fus.se  der  Hohen  Tatra 
durchzieht  nämlich  diese  Bahn  die 
jährlich  von  Tausenden  von  Fremden 
aufgesuchten  schönsten  Landschaften 
Oberungarns  im  Waag-,  Popräd-  und 
Hernädthale.    [Vgl.  Abb.  loo  und  loi.) 

Ihre  Linien  wurden  zur  Zeit  eröflnet, 
als  der  ungarische  Exportverkehr,  von 
der  Oesterreicliischcn  .Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  stiefmütterlich  behandelt, 
einer  günstigeren  E.xportroute  dringend 
bedurfte. 


Am  I.  September  1S70  war  die  erste 
Linie  von  K aschau  bis  Eperies  [33  km] 
dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben ;  wäh- 
rend die  Eröffnung  der  übrigen  Strecken,  von 
der  schlesischen  Grenze  gegen  Kaschau,  in 
einzelnen  Theilstrccken  erfolgte,  und  zwar 
am  8.  Januar  1871  die  .Strecke  Landes- 
grenze-Sillein  [37'5  km  zugleich  mit 
der  österreichischen  Strecke  Teschcn-Un- 
garische  Landesgrenze] :  am  8.  Decem- 
bcr  1871  die  139^"»/  lange  Strecke  Sillein- 
Popräd;  am  12.  Decemher  1S71  die 
Strecke  I'opräd-Iglö  [26-6  km],  schliess- 
lich am  18.  .März  1872 
die  67*6  km  lange 
Strecke  I  g  1  <» -  A  b  o  s. 

Noch  während  des 
Baues  lieferte  die  un- 
garische Regierung 
einen  Beweis  dafür, 
welche  Bedeutung  sie 
der  Kaschau-Oderber- 
ger Bahn  beigemessen 
hatte.  Um  nämlich  even- 
tuellen Betriebsstörun- 
gen vorzubeugen,  wel- 
che dadurch  hätten  her- 
vorgerufen werden  kön- 
nen, wenn  die  Brücken 
auf  der  .Strecke  Abos- 
Ruttka  laut  Concession 
nur  in  Holz  hergestellt 
worden  wären,  bewil- 
ligte die  Regierung  am 
25.  November  1S70  die 
Contrahirung  eines  An- 
lehens  im  Betrage  von  4,600.000  fl.  in 
Silber,  welcher  Betrag  dazu  diente, 
um  die  genannten  Objecte  in  Stein 
und  Eisen  ausführen  zu  lassen.  Die 
^''/ßigen  Zinsen  und  die  Tilgungsquote 
dieses  .Xnlehens  durften,  laut  den  Be- 
stimmungen des  bezüglichen  Vertrages, 
in  die  Betriebsrechnung  eingestellt  wer- 
den, was  einer  bedeutenden  Erhöhung 
der  an  die  Kaschau-Oderberger  Bahn 
zu  zahlenden  Garantiesumme  gleichkam. 

An  der  Invcstitions-Anleihe  vom  Jahre 
1876  [siehe  Seite  .\oo]  licss  die  Regierung 
die  Bahn  mit  dem  Nominalbetrage  von 
2,227.800  ü.  participiren.  Zur  Hebung 
des  Verkehres  der  Kaschau  -  Oderberjjer 
I  Bahn  trug  die  Uebemahme  des  Betriebes 
I  der    ungarischen  Strecke    der  Eperies- 
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Tarnowcr  Balm  [1876]  und  die  im  Jahre 
l<S79  crfol<Ttc  Vcrcini{{ung  beider  Hahnen 
wesentlich  bei.   (.Siehe  Seite  402]. 

Zur  vollkommenen  Sanirun^  der  finan- 
ziellen Angelejjenhcitcn  der  Kaschau- 
Oderberger  Bahn  führten  die  Bestim- 
munj^en  der  Gesetzartikel  XXXIII  vom 
Jahre  1S79,  und  Gesetzartikel  X  vom 
Jahre  18S9,  die  eine  derartijre  Conversion 
der  PrioritUts- 
Obligationender 
Gesellschaft  er- 
möj^lichten.dass 
diese  von  den 
Lasten  beireit 
werden  konnte, 
welche  die. Aiiin- 
bcträ^cderGou- 
pons  der  ur- 
sprünglichen 
Obli;^ationen 
auf  die  Bahn 
wälzten.*) 
ÜiejTcsammte 
Betriebslänge 
der  Kaschau- 

Oderberger 
Bahn,  inclusive 
der  dem  Staate 
gehurigen  Gs.i- 
cza  -  Zwardoner 
Linie  betrug  zu 
Knde  des  Jah- 
res 1897  - 
kni. 

Im  Betriebe 
der  Kaschau- 

Oderberger 
Bahn  stehen  die 
P  0  p  r  ä  d  t  h  a  1- 
[140  km],  die 
Kesmärk  —  Szepes  -  Belaer- 
[8-6 km],  die  Gölniczthal-  [33  0  km], 
die  I-eutschauthal-  [l2-j  km],  die 
Szep  es- Bela-Podoliner  [iro  km], 
die  Szepes-Olaszi  —  Szepes- 
V  a  r  a  1  j  a  e  r  {9  3  km],  die  Nag  y  - 
Lomnicz  —  Tatra -  Lomniczer 
Bahn  [91  km],  sännntliche  Local - 
bahnen,  sowie  die  Csorbaer  Zahn- 
radbahn [5  km], 

•)  V'yl.  Bd.  I,  2.  Theil,  I.  Konta:  Ge- 
schichte der  Eisenbahnen  Oesterreichs  von 
1867  bis  zur  Gegenwart. 


Ahh.  </>.    I.uJvigh  (iyul.i 


Die  Entwicklungs-Geschichte  der  k.  k. 
priv.  S üd  ba  h  n- G  e s  e  1 1  s  c h a f  t  [Gs. 
k  i  r.  sza b.  d  6 1  i  v a  s  p  d  1  y  a  t  .i  r  s  a  s  ;'i  g] 
ist  in  anderen  ('apiteln  ausführlich  be- 
handelt.*: 

Das  Netz  ihrer  ungarischen  Linien  hat 
im  Laufe  der  Jahre  1X^)7  —  1S97  eine 
nur  unbedeutende  Verlängerung  erfahren 
[siehe  Seite  402] ;   der  Stand  derselben 

war  lüide  1 S97  : 
Die  .Strecke 
B  u  d a  p  es  t- 
Ka  nizsa-(]sak- 
to  rn y  a  -  L  a  n- 
il  e  s  g  r  e  n  z  e, 
nebst  Zweiglinie 
Stuhl  w  e  i  s  s  e  n- 
burg-Komorn- 
[Szckes-Pehcr- 
vär-KomäromJ 
357  .S  km.  die 
Strecke  Lan- 
desgrenzc  vor 
ü  ed  e n  b  u  rg  - 
Kanizsa  192*5 
km,  .S  i  s  s  e  k  - 
A  g  r  a  ni  -  Lan- 
desgrenze 
76  >»  kiit,  K  e  - 
reszti'ir-H.ircs 

7()'i  km, 
I*  i  n  m  e  -  L  a  n  - 
dcsgrenze  2.4 
A*>M,. somit  die  ge- 
sammte  Betrielw- 
länge  705'6  km. 

Im  Betriebe 
der  .Südbahn 
stehen  die  Lo- 
calbahnen  Kö- 
s  z  e  <r  -  .S  z  o  m  - 


bathely  [  1 7*4  km]  und  B  a  r  c  s  -  P  ä  k  r  ;i  c  z 
[123-2  km]. 

Der  Wirkungskreis  der  Betriebs- I)i- 
rection  in  Budapest  wurde  im  Jahre  iSq6 
bedeutend  erweitert,  der  Director  derselben 
mit  den  Agenden  des  Generaldirector- 
Stellvertreters  betraut,  so  dass  die  ungari- 
schen Linien  nunmehr  nahezu  ein  selbstän- 
dig verwaltetes  Netz  der  Südbahn  bilden. 

•)  Vgl.  Bd.  I,  H.  Strach:  iJcscliiclitc  der 
Eisenbahnen  l)csterreich-l"ni;;irns,  »mJ  I. 
Konta:  Geschichte  der  Eiseiihalmcn  ( )csier- 
reichss  vi)n  IÜ67  bis  zur  Gejienwart. 
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Das  Eisenbahnwesen  in  Ungarn  seit  1867. 


Die  M o hd c  s -  F il  n f  k  i r c h  n  e r  Balm  *) 
[Mohacs-pilcsi  vasut]  wuchs  seit  1X67  nur 
mit  der  Kohlcnbalin  Cszög-Szabolcs 
(eröffnet  am  16.  Aufjust  187.3].  Sie  steht 
seit  der  im  Jahre  1IS89  erl'olgten  V'er- 
staatlichun^r  der  Budapest- Fünf kirchner 
Bahn  im  Betriehe  ihrer  EiKcnthümerin, 
der  Donau-Üampt'schifl'ahrts-C  Gesellschaft. 
Ihre   Betriebslänf^e    betrufr    Knde  1897 


[Györ-Sopron-ebenfurti  vasut]  haben  wir 
bereits  berichtet.    [Seite  398.] 

Der  erfreuliche  Aufschwung,  welchen 
der  Verkehr  der  Kaab-Oedenburg-Eben- 
further  Bahn  zu  Ende  der  .Xchtziger-Jahre 
genommen  hatte,  machte  solch  grosse 
Investirungen,  in  erster  Reilie  aber  An- 
schaffungen von  Betriebsmitteln  nöthig, 
dass    die   Geldmittel    des  concessions- 


Abb.  luo.    Tunnel  bei  PhönixbUttc.    |Ka»chau-Odcrbereer  Bahn.] 


67-6  A'm.   Zufolge   des   auf  die    ünga-  | 
risclien  Staatsbahnen  übergegangenen,  ur- 
sprün^ilich    mit    der    Budapest  -  l'finf- 
kirchner  Bahn  abgeschlossenem  Peage- 
V'ertrages,  fällt  der  .Mohacs-Fünfkirchner  ^ 
Bahn  im  Transitvcrkdire  die  Rolle  einer 
Theilstrecke     der    Ungarischen    Staats-  1 
bahnen  zu. 

Ucbcr  das  Zustandekommen  der  Raab-  | 
Oedcn  burjjj-E  be  n  für  ther  Eisenbahn  1 

•)  Vgl.  Bd.  I,  I.Thtil.  H.  Strach:  Ge-  | 
schichte  der  EiscnbahncnOesterreich. Ungarns 
bis  1867.  , 


mä.ssigen  Rescrvefcmds  zur  Deckung  der 
Kosten  nicht  hinreichend  waren. 

Die  Gesellschaft  wandte  sich  daher 
mit  dem  Ansuchen  an  die  Regierung, 
da.ss  diese  die  Bahn  im  Wege  der  Ge- 
setzgebung zur  Erhöhimg  des  Stamm- 
capitals  durch  Emittirung  neuer  Prioritäts- 
Obligationen  ermächtige.  Die  Regierung, 
welche  sch<m  im  Jahre  1884  mit  Schaf- 
fung des  Gesetzartikels  XV  die  Bahn  in 
die  Lage  versetzte,  das  ursprüngliche 
Anlage  -  Capital  v<m  5,78l.l<)0  tl.  um 
21  Million  Gulden  zu  erhöhen,  war  hiezu 
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Abb,  )0I.   SlatioD  Ciorba,  ncb«l  Stalion  der  Csotbaer  Zahoradbahn.    [KaKbau-Odctbcrifer  Babn  ] 


nur  unter  der  Bedinj^un^r  bereit,  wenn  die 
Balm  den  Zonentarif  für  den  Personen- 
verkehr auf  ihren  Streci<en  einführe  und 
sich  verpflichte,  ihren  Verkehrsan- 
sehl u  s  s  an  die  <i s  t  c r  r  e  i  c  Ii  i  s  c h  e n 
Eiscnbalinen  endyilli;^  zu  regeln. 

Zu  dem  in  der  Concessions-Urkunde 
vorgesehenen  Anschlüsse  konnte  nämlich 
die  Ciesellschaft  seinerzeit  die  Zustimmung 
der  üsterreichischen  Regierung  nicht  er- 
langen. Demzufolge  ward  die  Bahn  in 
die  Zwangslage  versetzt,  sich  zur  Ver- 
mittlung des  auf  die  österreichischen 
Eisenbahnen  transitirenden  Verkehres  der 
von  Neudiirtl  [Lajta-l jfalu]  nach  Eben- 
furth führenden  Montanbahn  zu  bedienen. 
Mit  der  Zeit  hatte  sich  die  Besitzerin 
dieser  Montanbahn,  die  W'ittmannsdorf- 
Ebenfurthcr  Eisenbahn,  erbiUig  gemacht, 
selbe  fdr  die  ganze  Concessionsdauer  der 
Kaab-Üedenburg- Ebenfurther  Bahn  mieth- 
weise  zu  überlassen.  Da  hieraus  ge- 
schlossen werden  durfte,   dass  auch  der 

GewhUbtc  der  Elxobabnco.  III. 


Ankauf  der  Montanbahn  keinen  erheb- 
lichen Schwierigkeiten  begegnen  würde^ 
bestand  die  Regierung  auf  der  Regelung 
die!*er  Angelegenheit.  Eine  Folge  der 
hierüber  gepflogenen  Unterhandlungen 
war  die  Schaffung  des  Clesetzartikels 
X.XXII  vom  Jahre  1890,  dessen  Bestim- 
mungen der  Raab-Oedenburg- Ebenfurther 
Bahn  dazuverhalfen,  dass  sie  ihre  heutige 
Bedeutung  für  den  nach  dem  Westen 
gerichteten  Handelsverkehr  begründen 
konnte.  Die  Betriebslüngc  der  Bahn  beträgt 
jetzt  iig  SA'M/,  die  Länge  der  in  ihrem 
Betriebe  stehenden  Neusiedlersee- Local- 
Eisenbahn  [Fertovideki  h.  e.  vasut]  497  A")«. 


Ein  Blick  auf  das  entworfene  Bild  des 
durch  die  in  einem  besonderen  Capitcl  be- 
handelten Lücalbahnen*)  ergänzten  unga- 

•)  Vgl.  A.  v.  Dobiecki:  »Pas  I^>cal- 
hahnwesen  in  L'ngarn»,  am  Schlüsse  dieses 
Anhanges. 
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fischen  Eisenbahnnetzes  muss  das  Herz 
eines  jeden  ernst  denkenden  Unj;am 
mit  dem  Gelülile  einer  gewissen  Ge- 
nugthuung  erfüllen.  Aber  auch  Jeder- 
mann, der  Sinn  hat  zur  Beurtheilung 
cultureller  Bestrebungen  der  Nationen 
wird    anerkennen    müssen,    dass    d  i  e 


dreissigjährige  rastlose  Thätig- 
keit  des  cbnstitutionellen  Un- 
garn in  Bezug  auf  Entwicklung 
des  Eisenbahnwesens  sich  ge- 
trost messen  darf  mit  der  Thä- 

[  tigkeit    aller   anderen  Staaten 

I  Europas. 


Die  Eisenbahn-Gesetzgebung  in  Ungarn. 


Von 

Dr.  Kasl  V.  Nbumamn, 

Mlalitorial  — cwtlr. 


DIE  Geschichte  der  Gesetzgebung 
eines  Landes  ist  der  getreue  Spie- 
gel jener  Ereignisse,  weiche  sich 
im  Rahmen  derjenigen  "Lebensverhältnisse 
abgespielt  haben,  deren  Gesetzgebung  ge- 
rade den  Gegenstand  der  historischen 
Untersuchung  bildet.  Die  Entwicklung 
des  Rechts  folgt  immer  der  Entwickhing 
der  rechtlich  zu  norroirenden  Lebens- 
Verhältnisse  nach.  Das  Recht  kamt 
der  raschen  Entwicklung  der  Lebens- 
verhältnisse nur  langsam  folgen,  und 
knflpft,  wo  es  neu  entstandene  Ver- 
hältnisse regeln  soll,  an  tlic  bestehenden 
Nonnen  an,  sucht  dieselben  den  neu 
fi^schaffenen  Lebensbedingungen  durch 
Anp.issen  niul  Abänderung  alter  Rcchts- 
rcgeln  mundgerecht  zu  machen,  und  erst 
in  einem  senr  späten  Stadium  der  Evo- 
lution wird  für  eine  neue  Institution  von 
Grund  auf  neues  und  systematisch  durch- 
gearbeitetes Recht  geschaffen.  Dieses 
Bild  zeigt  die  Eisenbahnrechts-Geschichte 
fast  aller  Staaten  und  auch  in  hervor- 
ragendem Masse  die  Geschichte  des 
Eisenbahnrechts  in  l'ngam,  welclie  in 
den  folgenden  Zeilen  in  grossen  Zügen 
angedeutet  werden  soll. 

Der  Abriss  einer  Eisenbahnrechts- 
Geschichte  Ungarns  muss  mit  dem  Ge- 
setzartikel XXV  vom  Jahre  i  s  ;0,  be- 
treffend »die  das  öffentliche  Wohl 
und  den  Handel  des  Landes 
f Ardern  d  e  n  U n  t  e r  n  e  h  m  u  n  c  n 
begonnen  werden,  nicht  allein  weil  dieses 
Getets  die  13  damob  ^ditigiten  Eisen- 


bahnlinien vorzeichnet,  sondern  vor  Allem 
aus  -dem  Grunde,  weil  dieser  Gesetz- 
artikel, welcher  heute  bereits  ausser  Kraft 
gesetzt  ist,  einige  von  den  wichtigsten 
eisenbahnrechtlichen  Fragen  bereits  in 
jenen  Kinderjahren  des  Eisenbahnwesens 
der  Regelung  unterzogen  hat  Schon 
§  2  des  in  Rede  stehenden  Gesetzartikels 
weist  alle  Unternehmer,  welche  die  im 
Gesetze  bezeichneten  Eisenbahnlinien  oder 
Theile  derselben  auf  eigene  Kosten  zu 
bauen  beabsichtigen,  an,  sich  an  die  be- 
treffenden Muniapien  zu  wenden.  Diese 
wiederum  werden  dnrcli  tletiselben  Para- 
graph verpflichtet,  einen  ^tuhlrichter  oder 
Raflishefm  zu  entsenden,  dessen  Aufgabe 
es  bildet,  die  Vornahme  der  technischen 
Vorarbeiten  zu  sichern,  indem  den  Feld- 
metsem  rascher  Schutz  gegen  jedes 
Hindernis,  den  Eigenthümern  eine  auf 
summarischem  Wege  festzustellende  und 
einzutreibende  Entschädigung  ftlr  jeden 
durch  die  Vorarbeiten  verursaebten 
Schaden,  und  wenn  liie  l'.i^enthiiuier 
trotz  Schadenersatzes  die  Vorarbeiten 
behindern  sollten,  den  riiternehmem 
entsprechende  Brachialgewalt  zur  Voll- 
endung der  Aufnahmen  zugesichert  werden 
soll.  Wie  wir  sehen,  ein  dem  damaligen 
Verwaltungsrecht  ganz  angepasstes  System 
der  Regelung  aller  aus  den  Vorarbeiten 
entspringenden  Kechtsverhültnisse!  Frei- 
lich fehlt  das  nach  den  heutigen  Rechts- 
anschauungen hauptsächlichste  Munuiit, 
die  Bezeichnung  der  Behörde,  welche  zur 
ErÖieifung  fltr  die  Bewilligung  der  Vor- 
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arbeiten  beruJcii  ist;  der  Fehler  ist  aber 
unerheblich,  da  es  sich  ja  um  vorher 
gesetzlich  vorgeschriebene  Bauten  handelt, 
und  der  Unternehmungsgeist  wohl  kaum 
so  entwickelt  war,  dass  mehrere  Unter- 
nehmer sich  auf  dieselbe  Linie  con- 
centriiten.  Dem  Mangel  eines  Ent- 
eignungs-Gesetzes sucht  §  3  abzu- 
heilen, indem  er  vorschreibt,  dass  die 
nach  Massgabe  der  Entscheidung  der 
obersten  Ver\valt^^n^i^^cIlö^Jl.■  zu  Kist.-ii- 
bahnzwecken  nütbigen  Immobilien,  (gleich 
ob  dieselben  bebaut  oder  unbebaut  sind, 
<:;cfccii  aii^oiiiessene  Kntschädi^iui^  dein 
Eisenbahn- Unternehmen  zu  Uberlassen 
sind.  Die  Entschädigung  wird  durch 
einen,  im  Wem;  der  \'ei  w  iltun^sbehürden 
anzubahnenden  Vergleich,  sollte  ein 
solcher  aber  nicht  zustande  kommen, 
durch  richterliche,  auf  einen  Sch>1tznngs- 
bclund  begründete  EntscliciJiuig  (estge- 
setzt. Gegen  letztere,  welche  für  die 
Eisenbahn  die  Einsetzung  in  den  Hesitz- 
,  stand  zur  Folge  hat,  ist  eine  sunmiarisch 
zu  erledigende  Appellation  an  den  Obersten 
Gerichtshof  zulässif^.  s  4  des  interessanten 
Gesetzes  bestimmt,  dass  von  allen 
Reisenden  und  Verfrachtern,  während  der 
von  der  obersten  Vervvaltung.sbehörde 
festgesetzten  Zeit,  dasselbe  Pcrsonengeld 
und  dic^-clbe  Fracht  ohne  Unterschied 
eingehoben  werden  solL  §  7  stipulirt  die 
Steuerfreiheit  der  in  Rede  stehenden 
Eisenbahn-Unternehmungen.  Die  Schaden- 
ersatzfrage fand  ihre  Regelung  in  §  8  des 
Gesetzes,  indem  der  vollkommene  Ersatz 

der  einei  scits  der  l'ntc-i  nc-liniun^,  anderer- 
seits durch  die  L'uternelunuug  verursachten 
Schäden,  also  auch  die  vollste  Haftpflicht 
dt  V  1  jscnbahn  -  Unternehmers  st.ituirt 
wurde.  Gleichzeitig  wurde  der  Unter- 
nehmer auch  ftir  seine  Leute  haftbar 
gemacht  Wie  '-clinn  aus  dieser  kurzen 
Inhaltsubersicht  erhellt,  suchte  das  Gesetz 
einen  ganzen  Codex  des  Eisenbahnrechts 
/u  bilden,  regelte  aber  von  jeder  Gru]>pe 
nur  die  Fragen  von  pnncipieüer  Trag- 
weite. 

Trotzdem  das  Gesetz,  %\p!rhes  schon 
durch  die  Gesetzgebung  der  Jahre  184S 
und  18O7  derogirt  wurde,  einen  lücken- 
haften und  etw.'.s  naivt  n  Kindruck  macht, 
so  zeigt  docii  der  Iniiait  desselben  etwas 
von  dem  in  den  Kinderjahren  der  Eisen- 


I  bahnen  so  seltenen  Scharfblick  der  Ge- 
setzgeher, die  bermta  unter  dem,  Ungarn 
'  wirthschaltlich    regenerirenden  Einfluss 
des  grossen  Stephan  Sz6ch6nyi  stehen. 

Die  Eisenbahn-Gesetzgebung  Ungarns 
hat  nach  dem  Gesetzartikel  XXV  vom 
Jahre  1 836  einen  grossen  Stillstand  durch- 
geiuacht     Die  Entwicklung  des  Eisen- 
bahnwesens hat  die  Gesetzgebung  über- 
holt.   Die  Concessions-Urkunden,  welche 
namentlich  in  der  Zeit  der  Verfassunüs- 
I  sistirung  in  grösserer  Zahl  und  fUr  wichtige 
'  Linien  erHossen  smd,  haben  die  wichtigsten 
Fiserih  ihn-Rechtsfragen  V'iti  Fall  zu  Fall 
geregelt.  Die  österreichischen  Eisenbahn- 
I  Rechtsnormen,  welche  infolge  des  Aus- 
gleichs atich  in  Ungarn  mit  den  noth- 
I  wendigen  Aenderungen  recipirt  wurden, 
I  haben  die  Grundlage  zur  Wetterbildung 
des  Eisenbahnrechts  geliefert.  Aus  die-^en 
I  Quellen  uiul  unter  dem  stetigen  Eintiuss 
I  des    auf    eisenbahnrechtlichem  Gebiete 
stet*;  so  kräftii^en    Dranges  nach  inter- 
naiiijuiiler     K'c;;elung     hat     sich  das 
ungarische   Kisenbahnrccht  ausgestaltet. 
Die   F>il^e   des    Mangels    e-iner  einheit- 
Ucheu  Mudilicaüuu ;  die  Lückenhaftigkeit, 
ist  das  charakteristische  Moment  dieser 
;  Kechtsentwicklung.  Diese  Mängel  und  die 
i  Art,  wie  nach  und  nach  die  fehlenden  Nor- 
men abheUend  ergflnzt  werden,  zeigt  am 
I  besten  eine  organische   Uebersicht  der 
I  Entwicklung.    So  wollen  wir  denn  von 
I  der   Organisation,   und   dann  von  dem 
I  Concessions-  und  Baurecht  zum  Verkehr 
i  und  zu  den  processnalen  Normen  ttber- 
^eliend,  eine  .Skizze  zu  bieten  versuclien. 
Was  vor  Allem  die  rechtliche 
,  Organisation     des  Eisenbahn- 
wesens   anhelanm.!.     müssen     wir  die 
.  Entwicklung  der  obersten  Leitung  von 
I  der  untergeordneten  Organisation  trennen. 

Vor  1848  hatte  die  uher>(e  Leitung  -.elhst- 
j  verständlich  keine  gesonderte  Organisation, 
I  sondern  lag  in  den  Händen  der  allgemeinen 
iingariscbcn  Wrwaltungs-Dicasterien :  der 
königlich  ungarischen  Hof  kanzlei  und  des 
königlich  ungarischen  Statthaltereirathes. 
.Ms  G CS '  t  '  1  r  t i k  e  1  III  vom  Jahre 
1848   die    Minusterial-Organisalion  ein- 
führte,  hat  derselbe  die  Eiscnbahn-An- 
gele;^^ eiiliciteu    in    !i<tcf'.ster  Instanz  dem 
.Mniisterunn  für  öllentliche  Arbeiten  und 
1  Communicationen  unterstellt.  Dasselbe 
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Ministerium  bildete  auch  nach  erfolfjtem 
Ausgleich  mit  Oesterreich  bis  zur  Schaffung 
desGesetzartike]8  XVIII  vom  Jahre 
1889  dif  Iii'klisfc  Kisenbahn-Instanz.  Das 
letztere  Gesetz  hat  die  oberste  Leitung 
des  gesammten  ungarischen  Communi- 
cationswesens  mit  dem  Handels-  und 
Gewerbewesen  unter  dem  Handels- 
ministerium vereimgt.  Eine  Massnahme, 
welche  mit  dem  en^c-Il  Zusatinnciilianij 
von  Tarif-  und  Handelspolitik  vor  Jci 
Gesetzgebung  motivirt  wurde. 

Das  Kessort  des  Hnndcls- 
ministeriums  unifasst  demnach  das 
ganze  Eisenbahnwesen.  Dasselbe  erstredit 
sich  auf  sämmtliche  Kiscnhnhncn  der 
LiUider  der  St.  Steplianskrone,  somit  hin- 
sichtlich Uniifanis  auch  auf  jene  Eisen- 
bahnen, welche  .--owiiM  ('isttTreichisches 
als  auch  ungarisches  Gebiet  berühren. 
Der  Wirkun^kreis  der  obersten  Eisen- 
bahn-Hch(irde,  von  dem  Gesichtspunkte 
des  staatsrechtlichen  Verhältnisses  gegen- 
aber  Oesterreich  betrachtet,  ist  seit  dem 
Ausgleich  sozusagen  unverändert  geblie- 
ben. Nachdem  jene  anläi>sUch  der  Aus- 
gleichs-Verhandlungen zum  Ausdruck  ge- 
kommenen und  in  den  jüngst  erschienenen 
Aufzeichnuneen  des  Grafen  Melchior 
L6n3'ay  des  Näheren  gestdülderten 
Bestrebungen,  das  Eisenbalmwesen  als 
gemeinsame  Angelegenheit  zu  betrachten, 
und  für  dasselbe  eine  gemeinsame  Ver- 
waltungsbehörde zu  schaffen,  abgelehnt 
wurden  nrid  im  Sinne  des  dcsctz- 
artikcls  Iii  vom  Jahre  1S48  im  Ministc- 
riuni  Andr^ssyauch  der  Communtcations- 
Minister  Platz  |;etunden  hatte,  wurden  im 
Zoll-  und  Handclsbüiidnis  und  dem  auch 
beute  noch  in  Kraft  stehenden,  zu  Wien 
am  2<).  Juli  und  zu  Budapest  nm  2 1 .  Auj^ust 
1  Ht)H  untcrzcichüelen  provisorischen 
Uebereinkommen,  in  Betreff  der 
Eisenbahnen  diejenigen  Normen  festge- 
stellt, welche,  aus  dem  staatsrechtUclien 
Verhaltnisse  Ungarns  zu  Oesterreich 
niessend,  zur  Rcf^chmsT  der  ^(.•t:;enseiti- 
gen  Eisenbahn- Rechtsverhältnisse  uöthig 
waren.  Nach  diesen  Nonnen  wird  das 
Hohoitsrccht  und  die  Oberaufsicht  nach 
dem  Territorialitäts-Princip  ausgeübt.  Be- 
züglich bestehender,  beide  Staaten  der 
Monarchie  d>irchziehender  Bahnen  sollen 
grössere    In  vcstitions- Ausgaben  einver- 


nehmlich  festgesetzt,  bei  neuen  derartigen 
;  Bahnen  bezüglich  des  Anschlusspunktes, 
der  Concessions-Bedingnisse  von  Fall  zu 
j  Fall  eine  Vereinbarung  geschaffen  werden. 
Die  Vorconcession   solclier  iiahiieu  soll 
dem  Fachministeriutn  des  anderen  Staates 
mit^etheÜt   werden.     In   jenem  Staate, 
I  in  u  clchcni  sich  der  Hauptsitz  der  Eiscii- 
!  bahn   nicht  befindet,  soll  eine  Betriebs- 
nirection  errichtet  werden.    Das  Heim- 
^  lallsrecht    richtet    sich    bezüglich  des 
Immobiliar-Besitzes  nach  derlex  rei  sitae, 
das  be\\e;^h"che  Vermögen  nach  der  in- 
ventarmässigen  Trennung,  oder  falls  eine 
t  solche  noch  nicht  erfolgt  ist,  nach  dem 
durchsclnn"ttlichon  T'.nittoertrag  pm  Meile 
in  den  letzten  fünf  Jahren.  Bezüglich  der 
Bau-,  Betrieha«  und  Tariftiormen,  der  Be- 
triebs-Ordnung, des  Hi'triebs-Reglements, 
der   Fahrplan  -  Angelegenheiten  [soweit 
solche  Tarife  und  Fahrplan«Angelegen- 
heiten   beide  Staaten  interessiren]  wird 
das  einvemehmliche  Vorgehen  stipulirt 
Diese  Normen  haben  sich  bisher  bei 
jeder  Verlängerung  des  Zoll-  und  Handels- 
I  bündnisses  erhalten  und  bilden  die  Grund- 
i  läge  des  eisenbahnrechtUchen  Nachbar- 
I  Verhältnisses. 

Da    das  Zoll-   und  Handelsbündnis 
auch  die  Kisenbahnbetriebs-Ordnung  mit 
Rechtskraft  für  die  Zukunft  ausgestattet 
hatte,   wurde  im  Jahre    1868  auch  die 
Institution  der  General-Inspection 
für    Eisenbahnen     und  Dampf- 
schtffahrt   als   verhintiendcs  Verwal- 
tungsorgan   zwischen    Ministeriuiu  und 
I  Eisenbahn-Verwaltung    ein^etüliit,  und 
,  zwar  mit  einer  provisorisclien    (  )r<xani- 
I  sation,  laut  welcher  der  Wiikun^.skreis 
'  derselben   alle  technischen  und  polizei- 
lichen   Bahn-Angele;;en]ie!len    mit  Aus- 
I  nähme  eines  Thciles  des  Bauwesens  um- 
umfasste.   Der  bauliehe  Theil  der  Eisen- 
I  bahn-Angelegenheiten,   welcher  ehedem 
in  der  Eiseubaha -  Ceutralkanzlei 
versehen  wurde,   ging  1868   auf  die 
Eiscnhahnbau-Direction,  bczirbiinprswcisc 
I  hmsichtlich   der  Privatbahnen    auf  die 
Eisenba hn bau  -  General -In  spec- 
tion  über.     Anlässlich  der  1S74  erfolg» 
j  ten  Reform  der  General-Inspection  fllr 
Eisenbahn-  und  Dampfschiffahrt  wurde 
der  Wirkungskreis  der  General-Inspection 
I  insofcrne  erweitert,  als  die  wirthschaft- 
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liehe  Controle  der  garaiilirten  oder  sonst 
vom  Staate  subventionirten  Eisenbahnen 
hei  gleichzeititier  Anflassnnf;  des  bis 
dahin  bestandenen  Zinsengarantie- Kech- 
nungs-Controlamte«  unter  dte  Agenden  der 
General  -  Inspection  eingereiht  wurde. 
Nachdem  inzwischen  auch  die  Bau- 
ditection  aufgel«>st  worden  war,  sdllic 
die  wirthschaftUche  und  Bauaufsicht 
sämmtliclier,  gleich  ob  Staats-  oder 
Privatbahnen,  der  General-Inspection  an- 
vertraut werden.  Die  bezügliche  Rege- 
lung erfolgte  unter  gleichzeitiger  Auf- 
lassung der  Ei  senbahnbau-General-Inspec- 
tion  im  Jahre  1877.  Laut  dem  in  diesem 
Jahre  erlassenen  Statut  bestand  die 
Gcncral-Inspectii  11  für  lu^t  iihahnen  und 
Dampfschiffahrt  aus  zwei  gesonderten 
Abtheüungcn :  der  Betriebs-  oder  Wirth» 
Schafts-  uiui  der  Bau.ibtliciUiiin-,  deren 
Wirlcungskreis  sich  sowohl  auf  Staats- 
als  auch  auf  Privatbahnen  erstreckte. 
.Mit  dem  neuen  Statut  wurde  die  Ge- 
neral-Inspection als  solche  aufgelöst, 
ihre  allgemeine  Betriebsabthetlung  der 
Eisenbahn-Section  des  Ministeriums,  die 
Bauabtheilung  hmgegen  der  Staats- 
b  a  h  n  - 1)  i  r  e  c  t  i  o  n  einverleibt.  Das 
Netz  der  Staatsbahnen  war  nämlich 
inzwischen  so  sehr  angewachsen,  dass 
die  Direction,  1  in  -^-it  üuxt  lürichlung 
schon  eine  Reilie  \on  W  amlhm^cn  ilureli- 
gemacht  hatte,  einer  selbständigen  Bau- 
abtheilung bedurfte.  Die  ursprOnglich 
bureaukratisch  organisirte,  im  Jalire  i  XHo 
nach  dem  Muster  der  Privatbahnen  mit 
einmi  Wrwaltungsrath  umgebene  Staats- 
bahn-Direction,  welche  im  Jahre  1^83 
wieder  in  bureaukratischer  Weise  organi- 
sirt  und  ein  Jahr  später  nach  dem  in 
grossen  ZUgen  auch  heute  noch  bestehen- 
den Sj-stem,  zusammengesetzt  aus  Direc- 
tion, Directionssitzung  und  Betriebs- 
Leitungen,  umgewandelt  wurde,  behielt 
seit  jener  Zeit  die  Bauabtheilung  bd.  Die 
Controle  des  Davas  der  I'rivalbahnen 
war  auf  die  ßauabtheilung  im  Ministe- 
rium selbst  [einige  Jahre  hindurch  als 
technischer  Rath  or:;aiilsirt]  über- 
gegangen.- Der  eben  erwühnte  Verwal- 
tungsrath der  Staatsbahn,  war  die  einzige 
Organisation,  in  welcher  Vertreter  ties 
Uandelsstandes  und  der  Landwirtlischatt 
Platz  gefunden  hatten.   Die  bestehende 


i  Directionssitj;ung    der   Slaalibahnen  ist 
I  ausschliesslich   aus  Beamten  zusammen- 
gesetzt   und     der  Staatseisenhahnrath 
wurde  aufgelöst,  ohne  je  zusammenberulcn 
I  worden  zn  sein.    FOr  einen  Theil  des 
!  Eisenbahnwesens,  das  Tarif  fach,  he- 
i  steht  eine  berathende  Interessen  verti  cluug, 
I  deren  Wirksamkeit  jedoch  nicht  nur  die 
Staatsbahnen  allein,  sondern  auch  die 
garantirten  Privatbahnen  umfasst.  Die 
Organisation  der  Privatbahnen 
I  beruht  auf  der  l£isenbahnbetriebs-Ordnung 
I  und  dem  Handelsgesetz,  und  ist  eine 
fast    durchwegs    gesellschaftliche.  Die 
sowohl   Oesterreich   als  auch  Ungarn 
dtuvhziehenden  Eisenbahnen  haben  ge- 
mäss    den    Restiinnnin^eti    des  proviso- 
I  rischeu    Uebcreiukommens    eine  dem 
I  Paritätsprincip  mehr  oder  minder  ent- 
sprechende dualistische  Organisation  er- 
halten, welche  am  vollkommensten  bei  der 
Oestendchiseh-Ungarischen  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft durchgeführt  war.  Die 
Staatsaufsicht  Uber  das  gesellschaftliche 
Gebaren  wird  durch  Regierungs-  oder 
I  Ministerial-Gominiss.'ire   liei  den  T.ocal- 
I  bahnen   durch   vom  Handclsmmister  er- 
I  nannte    Directionsmitglieder  ausgeObt. 
^  Die  ei;.^eiitlichen  h]  i  s  e  n  ba  h  n  p  o  I  i  z  e i- 
Beanttcn   sind  im  Sinne  der  Betriebs- 
,  Ordnung  die  Eisenbahn-Beamten,  deren 
!  Wirkungskreis   durch   die   von  den  ein- 
zelnen   Bahnen     erlasscneu    und  vom 
I  Handelsminister  genehmigten  Dienstan- 
weisungen   festgesetzt    wird.    Die  als 
'  Eisenbahn-l'olizeibeamten  zu  verwenden- 
den   Angestellten    werden   in   dem  im 
I  Jahre  1S87  gründeten  Eisenbahn- 
I  beamten  •  Lehrcurs  herangebildet, 
dessen  Zeugnis  allein  zum  Verkehrsdienst 
berechtigt.    Die   Pensions-  und  Wohl- 
fahrts-Einrichtungen sind  nicht  einheitlich 
i  gvrcj^elt  und  deshalb  kann  auf  dieselben 

hier  nicht  eingegangen  werden. 
I       Nach  der  Organisation  erheischt  das 
I  Concessions-  und   Baurecht  unsere  Auf- 
j  merksamkeit.    Das  Eisenbahn-Con* 
cessionswesen  wird  in  Ungarn  dnrch 
das  mit  dem  (isterreichischeii  I'iseubalui- 
j  Concessiüns-Gesctz  beinahe  w  örtlich  über- 
i  einstimmende,   mit   ErmSchtigung  des 
^^eic^lsta^es    erlassene    Ke^ulativ  vom 
;  20.  October  1868,  Zahl  4973,  geregelL 
i  Dasselbe  bietet  die  Grundlage  für  das 
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Eisenbahn-Concessionsrecht  aller  für  den 
Öffentlichen  Verkehr  bestimmten  Eisen- 
bahnen. Ergänzt  wird  das  im  Regulativ 
enthaltene  Recht  durch  die  Localbahn« 
Gesetze  und  das  für  die  innerhalb  der 
Haupt-  und  Kesidenzstadt  Budapest  zu 
erbauenden  Strassenbahnen  geltende  Re> 
gulativ.  Das  allgemeine  Kiscnbahn- 
Concessions-kegulati V  weicht  in- 
sofeme  von  dem  Osterreicbisclien  Eisen- 
bahn-Concessions-Gesetz  ab,  als  Jas  Re- 
gulativ als  interimisttscbe  Norm  bezeich- 
net wird,  und  die  Concessionirunj?  von 
Dampfbahnen  nach  v<iranj;ej:;niijj;ciUT  pai- 
iamcntarischer  Behandlung  durch  i>e.  kais. 
und  apostolisch  kf^,  Majestät  erfolgt. 
l>ie  Dicht  mit  Hampf  betriebenen  Hisen- 
bahnen  werden  demnach  durch  das 
Ministerium,  die  Bahnen  mit  Dampfbe- 
trieb dnrch  (»esetz  concessionirt.  Hie 
Localbahn -  Gesetze  [Gesetzartikel 
XXXI  vom  Jahre  1880  und  IV  vom 
Jahre  iSss)  liaben  die  Concessionirung 
der  für  den  Durchgangsverkehr  oder  den 
Umschlagsverkehr  nicht  benützbaren 
Localbahneti  ebenfalls  in  den  Wirkungs- 
kreis des  Mimsteiiums  gestellt  und  somit 
eine  Ausnahme  gegenüber  dem  Con- 
cessions-Regulativ  statuirt.  Die  übrigen 
Bestimmungen  der  Localbahn-Gesetze 
(allen  nie!  t  i:i  den  Rehmen  einer  Dar- 
stellung des  HisersbahnreChte»  und  kfiniicn 
somit  hier  Oberg ani^eu  werden.  Hingen  eu 
müssen  hier  noch  jene  Abweichungen  er- 
wähnt werden,  welche  bezüglich  der  Er- 
theilung  zur  Bewilligung  von  Vorar- 
beiten,  hinsichtlich  gewisser  Bahnkate- 
gorien  obwalten.  Von  der  generellen  Regel 
abweichend,  ertheilen  die  Vicegespäne 
und  Rür^ermeister  der  mit  Municipalrecht 
ausgestatteten  ijtädte  im  Sinne  des  Ent- 
eignungs  -  Gesetzes  [Gesetzartikel  XLI 
vom  Jahre  i88i]  die  \'urconcession  für 
das  Gebiet  einer  Gemeinde  nicht  über- 
schreitende und  weder  an  Eisenbahnen 
noch  schiffbare  Flüsse  anschliessenden 
Eisenbahnen.  Etwas  weiter  geht  der  dem 
Btlrgermeister  der  Haupt-  und  Residenz- 
stadt Budapest  durch  die  Verordnung 
vom  2.  November  1887,  Zahl  45.224, 
dngerftumte  Wirkungskreis,  indem  der 
Bürgermeister  auch  in  den  oben  ans» 
genommenen  Fällen  —  jedoch  nur  mit 
Zustimmung  des  Handelsministen  —  eine 


Vorconcession  ertheilen  kann.  Da  die 
oben  geschilderten  Kechtsimrmen  nur 
llQr  Bahnen  gelten,  welche  für  den  öffent- 
lichen Verkehr  bestimmt  sind,  muss  noch 
der  Privatzwecken  dienenden 
Bahnen  Erwähnung  gethan  werden. 
Dieselben  bedfirfen  nur  einer  polizeilichen 
Prüfung  und  Genehmigung,  welche  für 
Bahnen  mit  motorischem  Betrieb  durch 
den  Handelsminister,  fllr  Fddbahnen 
mit  Pferdebetrieb  im  Sinne  der  Verord- 
nung vom  27.  October  1896,  Zahl  40.331, 
durch  die  politische  Behörde,  färBerg* 
Werksbahnen,  zu  welchen  auch  die 
das  Bergwerk  mit  der  nächsten  Strasse 
[Eisenbahn,  Fluss]  verbindenden  Bahnen 
gehören,  ebenfalls  durcli  den  Handcls- 
minister  [laut  Verordnung  vom  9.  Sep- 
tember 1890,  Zahl  53.339]  ertheilt 
werden.  Die  Privatanschlussbahncn  o:e- 
niesscti  111  L  ngarn,  mit  Ausnahme  der 
dem  Bergwerksbetrieb  dienenden  Berg- 
werksbahnen, kein  Entei^niin^srccht. 
Das  Concessions-  und  Bauverfahren, 
welches  auf  Grundlage  der  in  Kürze 
geschilderten  Grundsätze  auft^jebaut  ist, 
hat  im  Laufe  der  Zeilen  ciuc  crlicbliclic 
Veränderung  durchgemacht.  Die  Ver- 
ordnung vom  7.  Mai  1868,  Zahl  4378, 
welche  für  das  Concessions-Verfahren 
massgebend  war,  hatte  das  System  in* 
augurirt,  das  die  commissionelle  Con- 
cessions-Verhandlung  vor  der  Feststellung 
der  Bahntrace  zu  erfolgen  hatte.  Nach- 
dem dieses  System  sich  unzutreffend 
erwies,  wurde  der  Process  durch  Ver- 

•  irdnunj^    vom    11.     März     1886,  Zahl 

40.cx)3,  in  eingehender  Weise  derart  ge- 
regelt, dass  das  ganze  Verfahren,  welches 
zur  Feststellung^  der  (^oncessions-Beding- 
nisse  nothwendig  ist,  vor  der  Concessions- 
Verhandlung  durchzufahren  sei.  Dieses 
Verfahren    bietet    vollkommen  entspre- 
chende Grundlagen  für  die  nöthigen  Eest- 
setzungen,namentlichder  Fixirungdes  Bau- 
und  Betriebscapitals.   Die  erwähnte  \'er- 
ordnung  regelt  ferner  die  G  e n c ii  rn  i  g u ng 
der  Pläne  durch  den  Handelsmintster 
imd  in  Verbindung  mit  der  Venirdnung 
vom   8.  November   1871,   Zahl  is.333, 
i  die  technische  Abnahme  der  Kisenbahn, 
I  in    fast    gleicher   Weise    wie  derselbe 
j  Stoff  in  den  meisten  Staaten  Europas 
l  tibereiasttmmend  festgesetzt  ist  Gewisse 
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Abweichun<^cn   (reiten   hinsichtlich  der  | 

das  nL-liict  i.icr  llaiipt-  und  Kesidenzst.idt 
nicht  Überschreitenden  Strassen-  und  Zahn-  | 
ntd-  sowie  Seilbahnen  laut  der  bereits  | 
cr\v"iliiitvii  \'erriri:lnun^  vom    2.  Novem- 
ber lüSj,  Zahl  45.224,  indem  der  Stadt-  t 
behörde  eine  Begutachtung  der  Plane  f 
und    das    Kecht    zugesichert    ist,  die 
nötlüi^en  Strassen  gegen  im  Vertrags-  . 
wege  festzustellende   Bedingungen   zu  | 
iiherlavsen   [ohne  Enteignung].  Die  Be- 
dingungen dürfen  jedoch  nicht  der  Con- 
cessions-Urkunde  widersprechen  und  be- 
dürfen  der  ( 'iLf.i.  limi- Lin^   iK  s  Handels- 
niinisters  und  Miiiisttr^  des  inneni. 

Das  Baurecht  ist  in  Ungarn  nicht 
eingehend  gcri.»i;s.:lt.  Abgesehen  von  dem 
weiter   uiitt;u   zu   behandeln  Jen    Knteig-  \ 
nungsrecht,    dem   Regulativ,  iKtrelTend 
die  Strassenbenützung  zu  Bahnzwecken, 
der  Verordnung,  betrefiend  den  \'erkehr 
von  ScliotterzUgen,  welche  in  dem  Zeit- 
räume 1870  bis   iHSl   entstanden   sind,  ^ 
ist  nur  die  Mitwirkung  der  V'erwaltungs-  ' 
hchörden  in»  Regulativ  für  die  Verwal- 
tungs  -  Commissionen    der    Munictpien  [ 
[1528  präs.  vom  Jahre  1S76]  und  der  f 
IJmbau  von  Privalbahnen  zu  iVft'entlichen 
Bahnen  [Verordnung  vom   22.  August 
1888,  Zahl  .57  553]  nonnirt.  Zu  letzterem 
Zwecke    bcJait    es    einer  (!oncession, 
welche  höchstens  für  zehn  Jahre  durch  1 
den  Handelsminister  auf  Grund  der  poli>  | 
tischen  IliMclnniL;,   ertlieilt  wird  und  er- 
neuert werden  kann.  Das  wichtigste  ein-  j 
Bchlägige  Gesetz,  das  Enteignungs-Gesetz,  { 
hat  eine  lange  Geschichte.  .Seine  Wurzel 
bildet,  wie  schon  erwähnt,  Gcsetzartikel 
XXV^  vom  Jahre  1836.   Einen  weiteren  I 
namhaften   Fortschritt  auf  dem  (lebiete 
des     Expropnationsrechts     bildete  die 
SchafiTung  der  beiden  filteren  Enieig-  | 
n  u  n  g  s-G  e  s  e  t  /  e,  und  zwar  des  (iesetz- 
artikels  I.V   vom  Jahre  18OS   über  die 
Knteignimg  und  des  ( icsctzartikets  LVI 
desselben   Jahres   über   die  Enteignung 
in     den    Gebieten    der    Städte  Ofen 
und  l'est.  Der  erstere  Gesetzartikel  be- 
stimmte taxati\-  jene  Fälle,  in  welchen 
eine  Enteigiiuiij;^  stattfindet.    Auf  Ent- 
eignung, welche  .sowohl  für  durch  Pferde- 
bahn als  auch  tilr  durch  Dampf  bahn- 
Untemehmungen  zu  benutzende  Immo- 
bilien ertheilt  werden  konnte,  hatte  nur 


eine  bereits  concessionirte  Unternehmung 

das  Recht.  Das  K\  cht  zur  Vornahme  der 
Vorarbeiten  zu  solchen  Unternehmungen 
musste  durch  das  Communications-Mini» 
stiriiini  ertheilt  werden.  (Ic^eiistaiHl  der 
Expropriation  bildeten  nur  unbewegliche 
Sachen.  Die  Expropriation  erfolgte  auf 
Grund  eines  KnteiLcnnnfj«planes.  Falls 
die  gütliche  Einigung  nicht  zustande 
kommen  konnte,  wurden  auf  Grund  dnes 
durch  die  (iomitatsbehörden  geleiteten 
Verfahrens  die  Ermittlungen  durchgeführt, 
welche  der  richterlichen  Bemessung  der 
Enfschädi^im'^sfiiimmen  zur  Fia.sis  dienen 
konnten.  Das  compcleiue  Cjericht  ent« 
schied  auf  Grund  der  .Schätzung  von 
Saehv' r.st;indi;;cn.  Für  auf  besi  :i-k(e 
Dauer  zu  errichtende  Eisenbahnen  [I  ru  at- 
Anschlussbahnen]  war  eine  zeitweilige 
Expropriation  vorge.sehen.  Aehnlich, 
jedoch  mit  den  durch  die  städtische 
Autonomie  gebotenen  Abweichungen  war 
auch  das  Vorgehen  nach  (jcsetzartikel 
EVI  vom  Jahre  1868.  Da  sich  die  Mängel 
dieses  (Gesetzes  und  namentlich  der  ge- 
trennten Regelung  des  Enteignungs- Ver- 
fahrens in  dem  platten  Lande  und  der  Haupt* 
Stadt  jdcr  mit  Ge.setzartikel  XXXVI 
vornjalue  187a  vereinigten  Stildte  Buda- 
pest] immer  mehr  fühlbar  machten,  wurde 
im  Jahre  18S0  zu  einer  Reform  des  Ge- 
seUes  geschritten,  welche  zu  der  Schaf- 
fung des  Gesetzartikels  XLI  vom  Jahre 
1 88 1 ,  des  noch  jetzt  in  Kraft  stehenden  Ent- 
eignungs-Geäct2es  führte.  Der  Motiven* 
bnicht  der  Vorlage  zu  diesem  Gesetze  führt 
die  Hauptfehler  des  v» it liei  ij^en  Rechtszu- 
standes in  der  l**orm  der  folgenden,  durch 
die  V^orlage  geplanten  Verbesserungen  an: 

Die  Expropriation,  welche  sich  bisher 
nur  auf  Immobilien  be^njj,  soll  sich  auch 
auf  Rechte,  namentlieh  im  Interesse  des 
reisenden  PuMicums  aal  das  Sehankrecht, 
zu  Gunsten  dci  I  aseiibaliüen  erstrecken. 

Der  Feuerrayon,  welcher  sich  al.s 
ungenügend  et  wies,  snli  cntsprecheiu! 
den  Fortschritten  der  tccliuihwhcn  Wi.s.scn- 
schaft  erweitert  werden.  Das  Planfest- 
stellungs-Verfahren  wird  bedeutend  be- 
schleunigt, die  Gerichte  bei  Erkennung 
der  i  .niselia  ii;,ri;nj^s-.Summen  von  den 
Fesseln  der  Sachverständigen-.Schätzung 
befreit  Das  System  der  zeitweiligen  Ent- 
eignung wird  eingeschränkt  und  prädstrt 


Digitized  by  Google 


Karl  V.  Neumaiui,  Die  Eisenbahii-Geseti^bttog  etc.  * 


In  vis  major -Fällen  wird  die  rasche 
Occupation  von  Grundstücken,  welche 
für  die  Wiederherstellung  des  Verkehrs 
nöthifi  ^mt],  zn<^esicliert.  Das  Fxprn- 
priations-\'erfahrcii  wird  im  <raiiz(.'n  Lande, 
die  Hauptstadt  mitinbe|rriffeii,  das  gleiche 
sein.  Diese  Krlftuteningen  der  X'orlari^e 
ergänzt  der  Bericht  des  Justiz- Ausschusses 
des  Abfreordnetenhaus^  Von  den  dort 
erwähnten  Verbessening^en  sei  noch  her- 
vorgehoben :  das  Aufhören  der  tiuuitiven 
Au&ahlung  der  Expropriationsfälle.  Die 
beiden  wichtigsten  Consequenzen  dieser 
Aenderung  sind,  da  die  Expropriation 
nunmehr  in  gfenere  f&r  öffentliche  Unter- 
Tiehnum^cn  Lftheilt  werden  kann,  d.iss 
nur  die  dem  ütlentlichen  Verkelir  dienen- 
den Eisenbahnen  mit  Ausschluss  der 
Privat-Aii.sLliliissh<ilmen  derselben  theil- 
baftig  werden  können;  dass  hingegen 
die  Enteignung  nicht  nur  ftlr  neue  Unter* 
nehmuti>4cii,  sondern  auch  zur  Weiter- 
entwicklung von  bestehenden  beansprucht 
werden  kann.  Endlich  sei  noch  erwähnt, 
dass  das  neue  Gesetz  sich  auch  auf  Fiume 
und  Croatien-Slavonien  erstreckt. 

In  engem  Zu.sammenhang  mit  dem 
Enteignungsrecht  entuiekclte  sich  auch 
naturgemäss  die  aul  das  Eisenbahn- 
Büchcrwesen  bezügliche  Gesetz- 
gebung. Das  ursprüngliche  Gesetz  [Ge- 
setzartikel I  vom  Jahre  iSfSH]  hat  sich 
im  Grossen  und  Cjanzen  ausgczeichuet 
bewährt.  Seine  Grundprincipten  imd  fun- 
damentalen Bestimmungen  stehen  nueli 
heute  noch  in  voller  i\!cchtskrali,  nur  das 
Verfahren  erlitt  in  einigen  Punkten  eine 
Aenderung.  Die  Grundidee  des  Gefjctzes 
bildet  die  Schaffung  des  centralisirten 
Grundbuches  für  alle  dem  staatlichen  Heim- 
fallsrecht unterliegenden  Eisenbahnen  des 
Landes.  Jede  Eisenbalm  bildet  eine  bücher- 
liche Einheit,  w  dass  die  vorher  intabu- 
lirtcn  Lasten  sich  seihst  auf  spätere 
Besitzstands  -  Eintragungen  erstrecken. 
Das  Grundbuch  besteht  aus  einem 
HauptMatt,  soviel  Besitzblättern,  als  das 
Unterneiunen  Gemeinde  -  Gemarkungen 
berflhrt,  und  dem  Lastenblatt  Die  Ein- 
tia^;ung  erfol;^!  auf  f^rund  des  Authen- 
tications- Verfahrens.  Dieses  Verfahren 
wurde  theils  den  Aenderungen  des 
Enteignungs-Gesetzes  entsprechend,  theils 
um  dem  in  §  i  des  Gesetzartikels  1  vom 


Jahre  J  S68  bezeichneten  Zwecke  zu  dienen, 
nämlich:  den  Innnahiliarbesitz  der  Eisen- 
bahnen creditt;ilii>;ci  zu  «gestalten,  durch 
Gesetzartikel  LXI  vom  Jahre  iSSi  ab- 
geändert und  ergänzt.  Laut  diesem  Ge- 
setze ist  nunmehr  jede  Bahn  30  Tage 
nach  erfolgter  Abnahme  einzutragen,  falls 
der  Staat  das  Heimfallsrecht  geniesst 
Die  Eintragung  erstreckt  sich  auf  ver- 
tragsmässig  oder  im  Entei^;nini<js\ve!^c 
erworbene  Grundstücke  und  alle  Baulich- 
keiten, welche  mit  dem  Betrieb  im  Zu- 
sammenhang stellen  und  laut  Coneessinns- 
Urkunde  dem  Staate  anheimfallen,  ferner 
auf  alle  Aenderun^n  im  ursprQnglichen 
Zustande.  Eine  wieliti^^e  Kr>^;inzung 
stipulirt  das  neue  Gesetz  hinsichtlich  der 
Eintragung  des  Servitutrechtes,  dessen  sich 
die  inzwischen  zu  ^^rosser  Bedeutung  ge- 
langten Localbahneu  auf  öffentlichen 
Strassen  und  Schutzdämmen  bedienen. 
Ferner  normiit  der  Gesetzartikel  die 
Zwangsvollstreckung  gegen  Eisenbahnen. 
Die  Eisenbahn  und  deren  Pertinentien, 
zu  denen  Fahrbetricbsmittel,  Materialien 
und  Cassenbestände  gehüren,  unterliegen 
der  Zwangsvollstreckung  nicht.  .Mit  der 
Zwangsvollstreckung  ist  audi  die  Seque- 
strirung  der  Eisenbahn  von  (Jerichts- 
wegen  anzuordnen  und  beim  Ilaudels- 
minister  die  Ernennung  eines  Sequester- 
curators  nachzusuchen. 

Das  also  modirtcirte  Gesetz,  welches 
auch  heute  noch  in  Keehtskraft  steht,  hat 
sich  sehr  gut  bewfthrt  und  ist  in  vielen 
Beziehungen  auch  m  der  neuesten  Gesetz- 
gebung Deutschlands  berücksichtigt  und 
gewilrdirrt  worden.  Es  bildet  eine  .Stütze 
des  Credits  der  ungarischen  Eisenbahnen. 
Wenn  wir  nunmehr  nach  der  Statik  des 
Eisenbahnrechts  einen  Blick  auf  die 
Dynamik  desselben,  auf  das  Verkehrs- 
recht, werfen,  so  sehen  wir,  dass  die  Ent- 
wicklnri^"  desselben  i^rrisstenthcils  eine  de^n 
entsprechenden  österreichischen  Rechts- 
normen parallele  und  eine  auch  in 
materieller  Hinsicht  so  ziemlich  ähnliche 
ist.  Dies  gilt  vor  Allem  bezüglich  der 
technischen  Normen.  Abgehend 
von  der  Basis  der  in  hci.Ln  Staaten 
gleichen  Eisenbalmbetriebs-Ordnung  sind 
es  vor  Allem  die  Grundzüge  für  den 
Verkehr  der  in  die  verschiedenen  Kate- 
gorien gehörenden  Eisenbahnen  nebst 
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der  Si(;nalordiiung,  welche  den  gleichen, 
hiti  nicht  eingebender  zu  erörternden 
Entw  iekluii<^sp;ang  durch;j;ctnaclit  haben. 
Aul  dcisclbcn  Grundla|4L'  wurde  aucli 
die  Vorlage  und  die  Genehmigung  der 
Fahrpläne  mittels  Ministerial- Verordnung 
vom  27.  Juli  des  Jalires  1868,  Z.  8094, 
und  dieselbe  ergänzenden  und  erläutern- 
den Erlässen  der  General'Inspection  itt 
ähnlicher' Weise  wie  in  Oesterreich  ge- 
ordnet. Auch  die  Regelung  des  Tarif- 
wesens erfolgte  in  ähnlicher  Weise.  Nach- 
dem die  verschiedenen  Mintsterial-Ver« 
Ordnungen  1287H  76,  i  j  ^S;,  76,  36109/81 
und  1807/87  die  Publication  der  Tarife 
und  RefacHen  geregelt;  das  Verbot  der 
g-L-hciiiii.-ii  Tarirhci;r:i;st)<;ur;;ieii  activirt, 
«iie  einschlägigen  Verhältnisse  in  sprung- 
hafter Weise  behandelt  hatten  und  die 
Bcstiimnmifxen  dieser  X< innen  riflcrs  durch 
neuerliche  Erlässe  wiederholt  und  ver- 
schärft worden  waren,  kam  die  einbeitKche 
und  im  Sinne  des  provisorischen  Ueber- 
einko!nmens  vom  Jahre  1868  einvernehm- 
liche R^dnng  des  Tarifpablications-  und 
Hcj^finstigungswfSL-rs  znstandc.  Die  be- 
treUciiden,mit  der  dsicrrcichischen  Gesetz- 
gebung nahezu  gän/lieh  übereinstimmen- 
den \'<irmen  sind  enthalten  in  den  Mini- 
slcrial-\ eiordüuiigcn  vom  26.  October 
1890,  Z.  61.935,  und  20.  November  1895, 
Z.  79.749.  An  dieser  Stelle  kann  es  nicht 
unerwähnt  bleiben,  dass  in  Ungarn  die 
M  a  \  i  m  a  1-T  a  r  i  f  s  ä  t  z  0  der  Eisenbahnen 
selbst  hinsichtlich  des  Personen -Tarif- 
wesens keinerlei  gesetzliche  Regelung 
erfahren  haben.  Das  einzige  einschlägige 
Gesetz  bildet  Gesetzartikel  XXXIl  vom 
Jahre  1890,  welcher  die  Regierung  er- 
mächtigt, diejenigen  Tkihnen,  welche 
den  Zonentarif  einführen,  von  gewissen 
concessionsurkiindlichen  Verpflichtungen, 

namentlic  h  der  Gewährung  von  Freigeji:k:k, 
zu  entheben.  Von  der  allgemeinen  Regelung 
des  Fahrplan-  und  Tarifwesens  bilden  liur 
die  aus.schliesslich  das  >(,iJtiselie  Gebiet  be- 
rührenden Strassenbahnen  der  Haupt- 
und  Residenzstadt  Budapest  insofeme 
eine  ATisnahmc,  als  nach  einem  mini- 
steriell genehmigten  Statut  dieses  xVluni- 
ciptums  diese  Angelegenheiten  innerhalb 
der  durch  die  Concessions-Urkuiidcn  be- 
stimmten Gremien  in  den  autonomen 
Wffkungskreis  des  Municipittins  fallen 


und  nur  im  Streitfälle  der  EutseiiciJung 
des  Handelsministers  unterliegen. 

Auch  das  ungarische  Frachtrecht  be- 
ruht materiell  aul  denselben  Grundlagen 
tind  zeigt  einen  ähnlichen  Entwicklungs- 
gang wie  das  österreichische.  Das  erste 
Frachtrecht  Ungarns  [Gesetzartikel  XX 
vom  Jahre  1840]  behandelte  nur  die 
Landfiracht.  Lange  bildeten  blos  die  im 
'Gesetzartikel  XXV  vom  Jahre  1836 
niedergcK  leiten  Principien  die  alleinige 
Rechtsgrundlage.  Das  Eisenbahn- 
Prachtrecht  war  zuerst  in  dem  als 
Ministerial-Verordnung  im  Sinne  des  pro- 
visorischen Uebereinkommens  auch  in 
Ungarn  publicirten  Betriebs« Reglement  ge- 
regelt, V  elches  in  Oesterreicli  am  ;,o.  Juni 
1863  promulgirt  worden  war.  Ebenfalls 
übereinstimmend  mit  dem  östenreichisdien 
war  das  ungarische  Betriebs- Reglement 
vom  Jahre  1874.  Auch  das  im  ungarischen 
Handelsgesetzbuch  [Gesetzartikel  XXXVII 
vom  Inlirc  1875)  enthahene  Frachtrecht 
weist  mit  geringen,  hauptsächlich  den 
Ladeschein  betrdTenden,  aber  von  der 
Pra.xis  kaum  verwertheten  neslimtniinn^cn 
eine  nahezu  vollkommene  L'ebereinatun- 
mung  mit  den  in  Oesterreich  geltenden 
\nrnien  des  deutschen  Fraehtrechts  auf. 
Die  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn- 
wesens immer  stärker  und  unabweislicher 
auftretende  Nothwendigkeit  einer  inter- 
nationalen Regelung,  welcher  sich  Ungarn 
schon  früher  durch  Annahme  der  auf  die 
technische  Einheit  bezüglichen  Ver- 
einbarungen nicht  verschliessen  konnte, 
hatte  auf  dem  Gebiete  des  Fracht- 
rechts zur  Folge,  dass  Ungarn  auch  dem 
üerner  internationalen  Ueber- 
cinkommen  über  den  Eisenbahn- 
Frachtverkehr  beigetreten  ist  und 
sein  inneres  Frachtrecht  dem  Ueberein- 
kommen  entsprechend  abgeändert  hat. 
Dies  Letztere  geschah  in  der  Weise,  dass 
Ge«etzartikel  XXV  vom  Jahre  1893,  mit 
\ee!c!iem  das  internationale  Uebercin- 
kommen  zur  Gesetzesjkraft  erhoben  wurde, 
die  Regierung  gleichzeitig  ermfichtigte, 
die  liestimmun^en  de<  Ucbcreink-nmmens 
durch  Aenderung  des  Üetriebs- Reglements 
auf  die  dem  Uebereinkommen  nicht 
unterliegenden  Frachtgeschäfte  seihst 
dann  auszudehnen,  falls  die  internationalen 
Normen   von  den  Bestimmungen  des 
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Uandels-Gesetzbuches  abweichen.  Dies 
erfolgte  durch  die  Promulgining  des 

seither  bereits  mehrfach  abgeänderten 
Hetriebs-Reglements  vom  10.  De- 
cember  1893.  Der  weduelseitige  Frachten- 
verkehr Oesterreichs  und  Ungarns  liat 
ausserdem  in  dem  gemeinsamen  Tarif- 
t  h  e  i  1  I,  welcher  das  Betriebs-Keglemcnt 
ergänzt,  eine  kräftige  Stötze.  Der  Per- 
sonen-Transport hat  in  Ungarn  nur  hin- 
sichtHch  der  Haftpflicht  eine  gesetz- 
liche Regelung  erfahren,  und  zwar  durch 
<  lesetzartikel  XVIII  vom  jähre  1874, 
welcher  nach  dem  Muster  des  deutschen 
Haftpflichtge.se tz CS  eine  obli^ati.)  l\  lege 
statuirt  und,  gleichzeitig  Uber  den  Kähmen 
des  Personen-Transportes  hinausgehend, 
die  Haltpiliclil  aus  Iusi.nl->alm-[auch  Bahn- 
bau-JUnläHun  in  der  Weise  Ie^elt,  dass 
nur  eigenes  Verschulden  des  Beschädig- 
ten und  unter  das  Kriterium  der  höhe- 
ren Gewalt  fallende  Ereignisse  oder 
Handlungen  dritter  Personen  von  der 
Haftung  befreien. 

Wenn  wir  die  Betrachtung  der  auf 
den  Eisenbahnbetrieb  bezüglichen  Gesetz- 
gebung mit  einer  aus  dem  Gebiete  der 

Meelianik  «geschupften  Bezeiclinuu^  als 
den  dynamischen  Theil  geschildcri  liaben, 
muss  noch  zum  Schlüsse  folgerichtig  die 
Interferenz  der  Kräfte,  der  Kampf  um 
das  Recht  in  dem  Eisenbahnwesen  skizzirt 
werden.  Wir  kflnnen  den  privatrecht« 
liehen  Theil  füglich  ausfallen  lassen,  weil 
in  dieser  Hinsicht  besondere  Bestimmungen 
—  sowohl  was  den  Gerichtsstand  als 
die  ('ompeteiiz  anlangt  —  vollkommen 
fehlen,  und  wollen  uns  in  dieser  Hinsicht 
nur  auf  die  Bemerkung  beschränken,  dass 
die  königliche  Curie  die  mit  §  13  des 
österreichischen  Eisenbahn  -  ( ^oncessions- 
Gesctzes  gleichlautende  Bestimmung  des 
ungarischen  Concessions-Regulativs  vom 
Jahre  1^68,  nach  u  elclier  iti  ( !■  tnce"=sions- 
Aii;^cle;ienlieitcu  der  Ivcehtsue;^  ausge- 
schlossen ist,  in  vielen  Füllen  nicht  für 
rechtsgiltig  anerkannt  hat.  Das  eigent- 
liche Schwergewicht  des  Kampfes  um 
das  Eisenbahnrecht  Hegt  auf  dem  Gebiete 
des  Staats-  und  Verwaltuni^sreclits  sowie 
des  Strafrechts.  Es  ist  hier  wohl  nicht 
am  Platze,  jene  Wandlungen  zu  ver- 
folgen, welche  das  iinj::arische  Strafrecht 
im  Laufe  der  Zeiten  durchgemacht  hat, 


I  umsoweniger  als  diese  Wandlungen  das 
Eisenbahn'Strafrecht  kaum  berührt  haben. 

Das  E i  s e  n  b  a  h  n  -  S  t r a  fr e  c  h  t  Ungarns 
I  ist  in  den  Gesetzartikeln  V  vom  Jahre 
I  1878  und  XL  vom  Jahre  1879  nieder- 
gelegt.    Capitel   XXXIX   des  er.steren 
I  Gesetzes  bestraft  die  Eisenbahn-Beschädi- 
gung und  -Geßihrduni^,  das  Ertheilen  von 
j  falschen  Signalen  oder  das  Unterlassen 
der   vorgeschriebenen  Signaüf^ininf^,  die 
Gefährdung  der  Reisenden  und  der  auf- 
I  gegebenen  Güter  und   der  in  der  Nähe 
.  der  Eisen'nihn  bcfTndliehen  rcr?tonen  und. 
Sachen,  und  zwar  verseliieden,  je  nachdem 
dolus  oder  culpa   vorliegt.    Als  Neben- 
strafe in  manchen  liieser  l'älk-  kann  Ent- 
lassung aus  dem  Eiäciib^ihiidicnst  ange- 
ordnet werden.    Diejenigen  Eisenbahn- 
Direct<»ren,  die  den  also  znr  I'ntlassung 
,  Verurthcilten  nicht  entlassen,  sind  ihrer- 
I  seits  strafbar.   Das  Uebertretungs^Straf- 
gesetz,  Gcsetzartikel  XL  vom  Jnhre  i*!7Q, 
ahndet  laut  Capitel  IX  die  Ausseracht- 
lassung  der  flir  die  Beförderung  von 
!  Sprengstoffen  massgebenden  nestimnuin- 
gen,  da«    Zuwiderhandeln    gegen  zur 
Wahrung  der  Sicherheit  und  Gesundheit 
auf  Eisenbahnen  erlassenen  Vi  n  schriften, 
die  Nichtbefolgung  der  im  Interesse  der 
I  Sicherheit   erfolgten  Anweisungen  des 
Bahnpersonals,   und   endlich   das  regel- 
I  widrige  gefährdende  Verfahren  der  Etgen- 
j  thflmer  von  Strassenbahnen  mit  Pferde- 
betrieb und  von  Scill>ahiien. 

Nach  der  Strafrechts  -  Gesetzgebung 
inuss  an  dieser  Stelle  noch  der  Veiw 
waltungs-Gerichtsbarkeit  gedacht 
werden,  welche  das  Eisenbahnwesen  in 
vielen  .  Punkten   berührt.  Ge.setzartikel 
XXV  vom  Jahre  iHyf),  welcher  die  Ver- 
\valtungs-{jerichtsbarkeit  regelt,  hat  das 
Prhicip  der  ta.vativen  Aufzählung  jener 
Fälle  acceptirt,  welche  Gegenstand  des  Ver- 
waltungs-Streitverfahrens  bilden  kfinnen. 
Als   solche   sind  aus   dem  Gebiete  des 
I  Eiscnbahnrecbtsdie.Streitigkeitcn  zwischen 
Local-  und  Ei.senbabnpolizeineliorden  über 
Anwendung  der  §§  93  bis  100  der  Eisen- 
bahnbetriel>s-Ordnung,  ferner  diejenigen 
Enlselieiduii'^en     des  Handelsniinisters 
:  herausgegrirten,  mit  welchen  derselbe  im 
I  Sinne  der  Betriebsordnung  die  Pjsen- 
bahn-Directionen  mit  Geld-  und  Ordnungs- 
I  strafen  belegt,  den  Eisenbahnen  die  Er* 
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Stellung  von  conct»u>ionsurkundwidri<;cn 
Tarifen  autcrlegt,  die  späteren  lästigen 
(^esetzfslicstimmungen  •  auf  Jie  früher 
ci>n<.tssii>iurtt;  Bahn  ohne  gesetzliche 
Ermächti};^un<r  ausdehnt  oder  spätere 
günstige  Bestimmungen  der  früher  con- 
cessionirten  Bahn  vorenthält.  Dem  Ver- 
waltungs-Gerichtsverfahren unterliegt  end- 
lich noch  eine  Reihe  von  denjenigen  Ent- 
scheidungen des  Handelsministers,  welche 
aus  dem  Verhältnis  der  Eocalbahnen  zum 
ütaate  [Einlüsung,  Heimfall,  Staatsbei- 
träge] und  den  Betriebsvertragen  der 
Staatsbahn  mit  Localbahnen  entspringen. 

Das  in  Obigem  skizzirte  Recht  der 
actio  —  der  Reclitsstreit  —  bildet  das 
Pacli  eines  jeden  juristischen  Gebäudes. 
Ein  üulcheü  Gebäude,  da«  Eisenbahnrecht, 
haben  wir  nun  in  seiner  historischen  Ent* 


Wicklung  vom  Fundament  bis  zunj  Dach- 
first betrachtet.  Wohl  ist  Vieles  alt  und 
morsch,  der  sachkundigen  Erneuerung 
bedürftig,  doch  das  Gebäude  selbst  hat 
viele  Jahre  des  Kampfes  überdauert,  hat 
sich  im  Kampfe  der  widerstreitenden 
Interessen  als  eine  feste  Burg  bewuhrt. 
Diese  Burg  zu  stützen,  zu  erhalten  und 
zu  vertheidigcn,  die  Breschen,  welche  die 
nimmer  ruhende  Zeit  in  die  Zinnen  ge- 
schlagen hat,  mit  festem  Mauerwerk  aus- 

I  zufallen,  ist  die  Aufgabe  der  Zukunft. 
Eine  schöne  Aufgabe,  an  welcher  jeder 
.\rl>citer   des    Eisenbahnwesens  kräftig 

I  thcilnehmen  wird;  Hattert  ja  von  den 

I  Zinnen  dieser  Burg  die  ungarische 
Tricolore.  Ji«.  für  L'ngam  immer  Recht, 

I  Freiheit  und  Künigstreue  bedeutet  hat 
und  bedeuten  wird. 


Digitized  by  Google 


Tarifwesen. 


Von 


^Ludwig  Jbllinek, 

dar  Kflolgllcli  Uafaitoehn  l 


DIE  Darstellunjr  der  Entwicklung 
des  Eisenbahn  -  I  arihvcscns  in 
Un(rarn*)  kOnnte  nach  der  An> 
ordmiiif^  dieses  Werkes  strenge  genommen 
fdglich  mit  dem  Jahre  1S67  bL-;j;innen, 
weil  ja  in  der  firfttiereit  Zeitperiude  die 
( icsi.  hicke  Ungarns  und  sftmit  auch  die 
iüscnbahn-Angclegenheiten  für  die  gan/.e 
Monarchie  von  derselben  Stelle  geleitet 
wurden. 

Im  Grossen  und  Ganzen  waren  bis 
dahin  die  Gesichtspunkte  und  Principien, 
welche  in  Oesterreich  auf  dem  Gebiete 
der  Eisenbahnen,  namentlich  auf  dem- 
jenigen des  Tarifwesens  zur  (»cltung 
kamen,  auch  in  Ungarn  beiläutig  die» 
selben. 

Xach  den  erschöpfenden  Ausfülirungen 
bezüglich  des  Eisenbahn- Taritwesens  in 
Oesterreich,**)  welche  ohneausdrOcklichen 
Hinweis,  aber  mit  Rücksicht  aut  die 
factischen  Verhältnisse  bezüglich  der  Zeit- 
periode vor  1867  sich  dodi  auch  anf  die 
ungarischen  Tarifverhältniase  beziehen, 

*)  Die  iiu^listericnden  Ausfuhrungen 
Icluien  sich  an  da-  Monographie  »Jellinek- 
Gonda:  Entwicklung  des  Eisenbahn- 
Tarifwesens  in  Ungarn  18^6  bis  1H96C 
an  und  ünd  aum  Theil  auch  dieser  Mono- 


graphie mtnommen.  Dieser  Hinweis  ent- 
nebt  den  VeriEMter  wohl  der  Verpffichtung, 
an  verschiedenen  Stdien  des  Textes  das 

genannte  Werk  zu  citiren. 

•♦)  Vgl.  Hii.  III,  Th.  H n g Ii s c h  Personen- 
tarife, und  A.  Pauer:  Fruchtcntarite. 


beschränken  wir  uns  darauf,  hezöglich 
der  Zeilperiode  vor  iHhj  nur  jene  Mo- 
mente hervorzuheben,  welche  als  rein 
ungarische  sich  darstellen  und  aus  diesem 
Grunde  in  den  bereits  erwähnten  Capiteln 
naturgemSss  keinen  Raum  gefunden 
haben. 

Es  liegt  ja  wohl  ganz  nalie  und  muss, 
objectiv  betrachtet»  auch  begreiflich  er- 
scheinen, dass  in  Ungarn  sowohl  unter 
dem  Einflüsse  der  damaligen  politischen 
Verhältnisse,  als  auch  mit  Rücksicht 
auf  die  geographische  Lage  und  Ge- 
staltung des  Landes,  und  schlie-sslich 
auch  bei  dem  l'mstandc,  dass  Ungarn 
zu  jener  Zeit  .  fast  ausschliesslich 
Ackerbauland  war,  die  Anschauungen 
bezüglich  der  Bedeutung,  (lestaltung  und 
Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  und 
namentlich  bezflglich  der  Art  der  Fest- 
stellung der  Transportpreise  eigenartig 
waren,und  keinesfalls  dieselbe  sein  konnten, 
wie  sie .  in  Oesterreich  nach  den  dortigen 
Verhältnissen  zur  Geltung  kamen. 

Um  die  Eigenartigkeiten  der  damaligen 
ungarischen  Verhältnisse  darzulegen  und 
begreiflich  erscheinen  zu  lassen,  müssen 
w  ir,  wenn  auch  ganz  kurz  und  vorüber- 
geliend,  auf  die  ersten  Decennien  dieses 
Jahrhun  Jt-rts  zurückgreifen,  somit  auf  eine 
Zeitperiode,  in  welcher  in  Ungarn  Eisen- 
bahnen noch  nicht  existirten,  und  die 
Projectirung  derselben  im  Stadium  des 
ersten  Anfanges  war. 
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Das  Eisenbahnwesen  in  Ungarn  aeit  1867. 


Ungarn,  das  seinerzeit  die  Getreide- 
kammer  Europas  genannt  wurde,  hatte 
daiiKils  ii.itiir^eiiuiss  hauptsächlich  das 
eine  Interesse,  seinen  Naturproducten,  in 
erst»  Reihe  dem  Getrdde,  mi^|rUchst 
ausserhalb  Ungarns  Absatzgebiete  zu 
sichern. 

Diese  Bestrebungen  konnten  zu  einer 
Zeit,  wo  die  Concnrreiiz  der  RN ihproducte 
anderer  Länder  schmi  in  Ermangelung 
entsprechender  Transportwege  und  -Mittel 
geradezu  luis'^eschlosson  war,  tlieihveise 
befriedij^l  werden,  weil  ja  eiuciu  grossen 
(  lebiete  der  getreidereichen  Gegenden  des 
Landes  bis  nach  Oeslerreich  und  auch 
darüber  lunaus  auf  der  Theiss  und  der 
Donau  entsprechende  und  nach  den 
damaligen  Verhältnissen  ^enug  billige 
Transportwege  zur  Verii'ij;uii>;  standen. 

Als  nun  die  grosse  Idee  der  Eisen- 
bahnen aufgetaucht  und  mit  elementarer 
Gewalt  um  sich  gcgriiTen  hatte,  kam  man 
in  Ungarn  sehr  bald  zur  Erkentitiiis, 
das»  die  dem  Lande  zur  Verfügung 
stehenden  Wasserwege  bei  weitem  nicht 
genügen,  den  loealLii  Wrkuhrs-  und  Ilan- 
delsintercssen  m  belricdigendcr  und  aus- 
giebiger Weise  zu  dienen. 

Die  Erkenntnis  der  Bedeutung  der 
Schit  fahrt  für  Handel  und  Verkehr  trat 
jedoch  selbst  unter  dem  mächtigen  Ein- 
flüsse der  Iü>en!i;ihnidee  in  l'iiL^arn  lücht 
in  den  iliattrgrund,  was  besonders  schon 
daraus  erhellt,  dass  beim  Entwürfe  der 
ersten  Eisenbahnen  in  Ungarn  in  erster 
Reihe  jene  Gegenden  bedacht  wurden, 
welchen  schiffbare  Wasserwege  nicht  zu 
Gebote  standen 

Es  sei  Incr  aut  jene  charakteristi- 
schen Motnentc  liingewiescn,  welche  be- 
reits in  den  Dreissiger -Jahren  und 
namentlich  anlässlich  der  Verhandlung 
des  ersten  ungarischen  Eisenbahn  -  Ge- 
setzes (Gesetzartikel  XX V  vom  Jahre 
iH^t)]  zum  Ausdruck  gelangten,  und 
welche,  wie  auch  im  obenerwähnten 
Gapitel*)  besonders  betont  wurde,  für  die 
ungarische  Eisenbahn- Tarifpolitik  bis  auf 
die  Gegenwart  massgebend  blieben. 

Zu  einer  Zeit,  in  welcher  die  Grund- 
principien  der  Feststellung  der  Eisenbahn- 

•)  VgU  Bd.  Li.  Theil,  H^  Strach: 
Geacnichte  der  Eisenbahnen  Oesterreich- 
Ungarns. 


Tarife  weder  bei  uns,  noch  auch  ander- 
wärts bekannt  oder  gegeben  waren,  wo 

mnn  sich  iednch.  wie  es  aus  den  er- 
wähnten gesetzgcbcrisclien  V' erhandlungen 
ganz  klar  hervorgeht,  der  grossen  Bedeu- 
tung und  Tragweite  der  .nuf  den  Eisen- 
bahnen ein^uiiebendcii  Frachtgebühren 
vollkommen  bewusst  war,  darf  es  uns 
nicht  wundernehmen,  HestrehuTifjen  zu 
finden,  dem  m  der  Ausübung  des  Eisen- 
bahnbetriebes liegenden  und  schon  da- 
mals erkannten  Monopol  dadurch  mög- 
lichst die  Spitze  und  Schärfe  zu  be- 
nehmen, dass  das  Recht  der  Feststellung 
der  Tarife  gleich  vom  .Beginne  an  dem 
gesetzgebenden  Körper  gesichert  werde. 

Diese  Absicht  wurde  wohl  in  ihrer 
ursprünglichen  Form  nicht  verwirklicht, 
die  bezüglichen  Feststellungen  der  Con- 
cessions-Urkunden  it  Jueh  und  namentlich 
deren  Entwicklung  in  Uiigarn  seit  dem 
Jahre  1867  liefern  den  Beweis,  dass  der 
Grundgedanke:  die  E  i  n  f  I  n  s  s  n  .1  lim  e 
der  Staatsgewalt  auf  die  Tarif- 
bildung, in  Ungarn  in  den  verschie- 
densten Formen  /um  .\u<drncke  gelangt. 

Die  Möglichkeit,  das  Eisenbahn-Tarif- 
wesen im  Wege  von  Gesetzen  einheit- 
lich zu  regeln,  oder  unmittelhar  zu  be- 
eintlussen,  wurde  wohl  auch  m  Ungarn 
aufrecht  erhalten,  indem  in  den  Eisen- 
bahn-Concessions-Urkunden  eine  diesen 
Fall  behandelnde  Bestimmung  Aufnahme 
fand.  Bisher  sind  jedoch  auf  die  prak- 
tische Durchführung  dieser  Idee  gericliiete 
Bestrebungen  nicht  zu  Tage  getreten, 
selbst  dann  nicht,  als  der  grössere  Theil 
des  imgarischen  Eisenbahnnetzes  SChon 
im  Staatsbetriebe  stand. 

Persotimiutijc. 

Sch(m  in  der  Art  der  Behandlung^ 
und  Beurthcilung  des  Eisenbahnwesens 
und  namentlich  der  Tariffirage  in  Ungarn 
seitens  der  massgcln  nden  Factoren  frohe- 
rer Zeiten  tritt  die  'wohl  nicht  einge- 
standene, aber  ganz  ollenbare  Auäisusung 
zu  Tage,  dass  dem  Personenverkehre  und 
somit  auch  dem  Personentarife  bei  weitem 
nicht  jene  Bedeutung  beigemessen  wurde, 
wie  dem  Güterverkehre. 

Hat  ja  selbst  ein  so  hervorragender 
Geist,  wie  der  des  Rcich«palatinus  Erz- 
herzog Joseph,  den  Personenverkehr  so 
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gering  geachtet,  dass  er  anfanglich  gegen  ■ 
die    ßahnverbindimg    Pressburg  -  Wien 
Stellung  genonimcti  hatte,  und  die  Be> 
merkimg  maclitc,   dass  diese  Bahnver- 
bindung »nur  duiju  gut  sein  düritc,  dass 
die  Herren  Magnaten  und  Abgeordneten  | 
öfter  zu  ihrer  Zerstreuung  nach  Wien  | 
reisen  können«.  ' 

Es  haben  sich  auch  in  Ungarn  bis 
zum  Jahre  1S89,  das  ist  bis  zum  Insleben- 
treten  des  epochemachenden,  sogenann- 
ten Zonentarifes  keine  so  besonderen 
EntwickluDgsmoroente  ergeben,  die  hier 
hervorhebenswerth  waren. 

Wir  können  hier  ebenfalls  auf  Jie 
Ausfabrungen  aber   das  Personen  tarif-  . 
wesen  in  Oesterreich  verweisen,  da  in  I 
Urgarn   iH/fii^^lich   der  Einrichtung  und 
Entwicklung  des  Personenverkehrs  und  , 
der  nothwendigen  Tarifmassnahmen  sich  1 
dasselhc    BiM    cr^ilit,    wie    wir    ts  in 
Oesterreich  und  zum  grossen  Tbeile  auch  . 
in  anderen  Ländern  jener  Zeit  kennen.  | 

Indtm  wir  hier  ctnistatirLii,  dass  die 
in  den  Conccssions- Urkunden  festgesetz- 
ten und  auch  in  den  Personentarifen  bei-  | 
behaltenen  Einheitss.ntzc  mit  Ideincn  Ab- 
wetchtingen  so  zicnUich  dieselben  waren, 
wie  in  Oesterreich  und  dass  auch  das 
Ntass  der  'rariftrinässimini^cn  bei  den 
ver.schicdcne-n  Tariluia&sicgclu  ebenfalls 
das  Gleiche  war,  glauben  wir  unter  Hin- 
weis auf  die  bezüglichen  ausführlichen 
Darstellungen  Uber  das  österreichische 
Personentarifwesen  von  einer  eingehen- 
den Behandlung  der  ungarischen  Per- 
sonentarife jener  Zeit  absehen  zu  dürfen. 

Hingegen  sind  es  andere  charakte- 
ristische Merkmale,  die  speciell  in  Ungarn 
auf  den  Personenverkehr  und  auf  die 
Personentarifc  Einfluss  geübt  haben,  und 
welche  zweifellos  auch  auf  die  grossen 
Reformen  der  Personentarife  in  der  jüng- 
sten Zeit  mitbestiintnend  einwirkten. 

Es  kann  nicht  ausser  Acht  gelassen 
werden,  dass  der  Personenverkehr  sich 
in  einem  Ackerbaiisiaaie  naturgeniass 
ganz  anders  gestaltet,  wie  in  einem 
tndustriestaate. 

nie  WLiiit^cr  dichte  Bevölkennu;,  die 
grosse  Entfernung  der  Ortschaften  von 
einander  hat  schon  bei  der  Anlage 
der  Eisenbahnen  in  Ungarn  im'  Zu- 
sammenhange mit  den  aus  der  Post- 


kutschenzeit  flbcrnommenen  hohen  Ge- 
bühren es  mit  sich  gebracht,  dass  die  ab- 
solute Höhe  der  Personentarife  eine 
l^rärtigc  Entwicklung  des  Personenver- 
kehrs ausschluss. 

Hiezu  hat  zweifelsohne  auch  noch 
der  Umstand  hci;^ctrngen,  dass  in  einem 
Lande,  in  weichem  die  Ackerbau  trei- 
bende Bevölkerung  die  Mehrzahl  bildete, 
und  schon  aus  diesem  Grunde  allein  der 
Pferdebesitz  selbst  bei  dem  ärmeren  Theil 
der  Bevölkerung  vorherrschend  war,  die 
Benatzun^^  der  Eisenbahnen  zur  Personen- 
Bef^rderun<^  nicht  leicht  platzgreifen 
konnte. 

Bei  Beibehaltung  dieser  hohen  Tarife 
mnsste  sodann  die  aus  Gründen  staats- 

tiiian/ieller  Natur  eingeführte  Transport- 
steuer, welche  fUr  Personentransporte  im 
Jährt  1875  io*/o,  1880  15%  «nd  1887 

iS"  n  heiraten  hatte,  auf  den  ungarischen 
Personenverkehr  ebenfalls  lähmend  ein- 
wirken. 

Es  sei  jedoch  hervor^eliuhen.  dass 
nicht  die  Besteuerung  des  Personen- 
verkehrs es  ist,  die  diesen  in  der  Ent* 

Wicklung  behindert,  sondern  in  erster 
Reihe  nicht  entsprechende  Tarife,  und 
es  genügt  wohl  zur  Erhärtung  dieser 

Hchnnptiing  auf  den  Umstand  hinzu- 
weisen, dass  die  in  jüngster  Zeit  erfolgte 
wesentliche  Herab.setzung  der  Pcrsonen- 
tariff  seihst  hei  Einhebung  der  uhi^n 
erwähnten  hüben  Transportsteucr  eine 
ganz  ungeahnte  Zunahme  des  Personen« 
Verkehrs  und  auch  der  Einnahmen  aus 
demselben  ergeben  hat. 

Einen  Wendepunkt  in  der  Entwick- 
lung des  Personenverkehrs   in.  Ungarn 
und  im   Personentarifwesen   der  Eisen- 
bahnen Überhaupt  bildete  die  bereits  an* 
i  gedeutete  Einfahrung  des  Per- 
'  s  o  n  en  -  Z  «t  n  e n  t a r  i  f  es  im  Jahre  1889. 
I       Wir  können  in  die  nähere  Erörterung 
I  dieser  Reform  nicht  eingehen,  ohne  das 
Andenken  des  Schopfers  derselben,  dis 
,  damaligen  ungarischen  Handelsministcrs 
Gabriel  von  Baross,  auch  an  dieser 
Stelle  zu  ehren. 

Der  Weltruf,   welchen  der  Zonen- 
I  tariferweekthatteunddie  grossen  bleiben- 
den Krfiilf^^e  desselhen  in  Uhü;'*'''!  sicherten 
1  wohl  auch  für  sich  allein  dem  »eisernen* 
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Minister  dieUnstci  büchkeit  seines  Namens, 
die  dankbare  Natiun  errichtet  jedoch  ihrem 
grossen  Sohne  ein  ehenies  Standbild, 
wflchcs  vor  dem  OstbahiihufL- der  flaupt- 
siadl  seinen  I\Iulnn  lür  cwij^c  Ziriteti  vcr- 
kUnden  wird. 

Die  durch  die  früher  erwähnten  Ur- 
saclieu  iicrbcit;elUhrte  Staj^nation  des  Per- 
sonenverkehrs und  auch  die  Erkenntnis, 
dass  das  durch  verschiedene  Tarifmass* 
nahmen  nur  einzelnen  Interessen-Schichten 
zugänKÜche  billige  Reisen  für  die  Dauer 
doch  unmöglich  ein  Monopol  bleiben 
kOnne  und  all  jenen  in  gleicher  Weise 
zugiinglich  gemacht  werden  müsse,  die 
die  Eisenbahn  benatzen,  damit  das  ge- 
setzlich sanctionirte  Princip  der  gleichen 
Behandlung  auch  im  Persuncnverkclii  c 
sich  bethätige,  hat  schliesslich  dazu  ge- 
fiihrt,  die  Personenlarife  der  Staatsbahnen 
i  I  n;j:ain  Liner  grOndlichen  Revision 
zu  unterziehen. 

Was  war  daher  nSher  gelegen,  als 
die  Vli  al!ij,Lmeinerung  der  übrigens  ver- 
hältnismässig genügend  in  Anspruch 
gatommcnen,  vielen  Ausnahmsbegün- 
Stigungeili  die  möglichste  Faraivsintnc: 
der  den  Personenverkehr  belastenden 
l.S7oigen  TransportBteuer,  damit  auf  diese 
Art  die  grossen  M rissen  dem  Eisenbahn- 
Verkehre  gewoimvii  werden. 

Dies  waren  die  Motive  vom  Standpunkte 
dt-'s  (-".iNciihahnfit  tt  icl'cs.  Nachdem  es 
sicii  jedoch  um  StaaUbahiicn  handelte, 
kamen  bei  Einführung  des  Zonentarifes 
aucli  andere  üH'entliche  Interessen  Sur 
besonderen  Geltung. 

Unter  diesen  steht  in  erster  Reihe 
das  offenbare  Bestreben  der  Regierung, 
dass  die  billigen  Fahrpreise  kein  Mono- 
pol Einzelner  bilden  sollen  und  dass  die- 
selben nicht  blos  Jenen  zur  Verfügung 
seien,  welche  zur  Erholung,  Zerstreuung 
oder  aus  ahnlichen  Gründen  reisen. 

Der  Tarif  selbst  ist  aus  der  auf 
Seite  4},^  befindlichen  Tabelle  ersichtlich. 

Durch  die  länfilhrung  von  Strassen- 
bahn- Preisen  im  Nachbarver  kehre  und 
durch  die  im  Femverkehr  auf  alle 
W'agenclassen  in  gleicher  Weise  au-Lje- 
dchnte,  wesentliche  Ermässigung  wurde 
den  vorhin  erwähnten  Eisenbahnbetriebs- 
RfUk^ichten  Rechnung  getragen  uiid  auch 
das  grosse  Princip  der  glcichtörnn^jeu 


Behandlung  kam  prägnant  zum  Aus- 
druck. 

Diese  Massnahmen   ertmigUchten  CS 
schliesslich,   dass    der    Landmann  und 
Arbeiter,  deren  grösserer  Theil  Decennien 
hindurch  neben  der  Eisenbahn  sich  der 
Strassenfuhrwerke  bediente  oder  zu  Fuss 
wandern  musste,  die  Eisenbahn  ebenfalls 
'  zu   benützen   vermochte,   und  s  >  ging 
I  die  grosse  Prophezeiung  G«org  Stephen» 
!  son*s  in  Erfütltmg:  »Ich  sehe  die  Zeit 
kommen,  in  welcher  der  Arbeiter  billiger 
j  mit  der  Bahn  als  zu  Fuss  reist.« 
I      Vom  tariftechnischen  Standpunkte  hat 
der  Zonentarif  den  Vortheil,   dass  die 
I  Fahipreise  nicht  nach  kilometrischer  Ein- 
I  hett,  sondern  auf  grössere  Distanzen  fest- 
^c-tellt  wurden,  wodurch  es  auch  ermn^- 
licht  war,  die  grosse  Masse  von  Fahr- 
karten-Sorten sehr  wesentlich  zu  ver- 
ringern. 

Das  interessanteste  Detail  des  Zonen- 
tarifes  ist  offenbar  die  Pestsetzimg  eines 

.M  a  X  i  m  al-  Fah  rprt  i  >  e  s 
I  Wir  wollen  es  hier  nicht  näher  unter- 
I  suchen,  ob  diese  Massnahme  richtig  war» 
weil  die  Frage  —  obzwar  der  Zonen- 
tarit  bereits  zehn  Jahre  besteht  —  heute 
noch  nicht  entschieden  beantwortet  wer« 
den  k.iüTi. 

Derül  undgedanke  —  mit  der  Zahlungs- 
fähigkeit der  grossen  .Massen  zu  rechnen 
—  ist  bei  Staatslvilincii  und  unter  den 
ungari.schen  VcilutlliU5s.üa  zucileUus  ricli- 
tig  und  hiebei  kommt  die  dem  gegen- 
über betonte  Theorie,  dass  der  für  die 
Eisenbahnleistung  zu  zahlende  Preis 
immer  auf  der  Entfernungseinheit  zu 
basircn  habe,  unseres  Erachtens  ausser 
'  Betracht 

Gegenüber  der  zäh  vcrtheidigten 
1  Theorie  genUgt  es  wohl  darauf  hinzu- 
I  weisen,  dass  die  Ungarischen  Staatsbahnen 
vnr  dem  Jahre  1HS9  auf  grosse  pjitfer- 
i  nuugen  einen  kaum  nennenswerthen  Ver- 
I  kehr  hatten;  während  der  Wirksamkeit 
des  Zonentarifes  alier  hat  dieser  Ver- 
I  kehr  sowohl  percentucU,  als  auch  absolut 
[  und  beztlgKch  der  Einnahmen  ungeahnte 

Dimensionen  angeiu)mmen. 
I       Wir  sind  weit  entfernt  hieraus  die 
I  Consequenz  abzuleiten,  dass  der  Maximal- 
Fahrprt'i-^,  das  ist  derjenige  der  XlV.Zotic, 
I  eine  unverrückbare  Grenze  der  Zahluugs- 


Dlgitized  by  Google 


Ludwig  Jeilinek,  Tarifwesen. 


433 


Zonentarif. 


1                 Fahrpreise  für  eine  Person  für 

Distanz  in 
Kilumetern 

Personen-,  Omnibus»  und 
gemischte 

1  Eil- 

Zone 

ZUge 

I. 

1  II. 

m. 

1  I. 

IL 

III. 

m 

Gulden  incä.  Steiu  r-  und  Stempelgebflhr 

Nachbarverkclir  vom  i. 

Au'jjust  iSS<)  bis  l. 

Miirz  1896. 

|voneioerStation< 

,  zur  niichsten 

1 

'  030 

010 

3 

von  einer  Station 

zur  zweit* 
nAcfastcn  Station 

040 



003 

OTIS 

Nachbarverkehr  vom  I.  März  1896  angefat^n. 

]  I~IO 

030 

015 

0  10 

3 

i       11  —  15 

040 

0-22 

015 

16-20       jj  o-jo 

030 

0-20 

1 

- 

Kernverkehr.*) 

1 

II 
III 

IV 
V 
VI 
VII 

vm 

IX 

X 
XI 
XU 
XU[ 
XIV 

i-as 
26-40 

4'— .^5 

56—70 

71-85 
86-100 
lot— ti5 
116— 130 

'3i-»-»5 
146—160 
161—175 
176—200 
201—336 
lieber  326 

060 
[0-301 

120 
[I  00) 

l'  501 

2'40 

[2001 

300 
50, 

3-60 
[3001 

4  30 

Lvsoj 
4S0 
(foo; 

5 10 

l4-50l 
öt»  • 

I5oo| 
660 

[5-50) 

730 
[6-00] 

5  10 

(7ooj 

IJOO 

[«•ooj 

040 

0-80 

f20 

I  (JO 
300 
3'40 

3-8o 

3*20 

3"6o 
400 

440 
480 

540 

[v3o| 

ti  00 
15  «oJ 

0-  35 
050 

075 

100 

1-  25 
ISO 

175 

200 

2-  25 

1 

*75 
3*00 

3'50 

1 

4-00  j 

[SU] 

1  1-50 

[1-20) 
2  25 
.  [I-Ho] 
3-00 

■;2'4o] 

375 

A  20) 
ÖOO 

14-80J 

6-75 

L5-40J 

750 

[6  üü] 

•H-25 

lö'Ooj 

9-00 

i  [720J 

[.S-4Ö1 
12  00 
l9'6oj 

050 
100 

1-50 

2  00 
230 

3-00 
350 

4t» 

4  50 
500 
530 

600 

700 
50J 
8  00 
1700J 

030 
0-60 

0-  90  1 

1-  20 
1-50 
180 

3-  10 
240 
270 
300 
330 

3<o 

4-  30 

|4-20l  ! 

^00 
[4-6üJ 

•)  Diu  unter  Klammer  angefObrtea  Fahrpreise  waren  vom  I.  August  1889  bis 

l.  März  189^  gütig. 

OcfeUcbi«  4n  I 
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fähigfkeit  des  Reise-Publicums  bildet,  denn 
diese  Grenze  kann  immerhin  unter  Be- 
rücksichtigung der  wirthschaitlichen  Ver- 
hältnisse des  Landes  eine  Verschiebung 
erleiden. 

Die  eine  unbestreitbare  Thatsache 
kann  jedoch  schon  nach  den  bisbcri<rcn 
Erfahrnnf^en  fcst{;estcUt  werden,  dass 
—  wenigstens  in  Ungarn  —  die  im 
Zonentarif  zum  Ausdrnck  gebrachten 
Clrundy;edanken  und  ( Inuu'pr  iiu  ipii-ii  be- 
züglich der  Fcrsont^ntarite  die  einzig 
richtigen  sind. 

Den  Beweis  liit  f  r  liefert  der  Umstand, 
dass  successive  auch  die  ungarischen 
Privatbahnen  —  vor  Kurzem  auch  die 
Sndhalin  —  dieses  Svsfein  acceptirten 
und  dass  in  dieser  Kichtung  auch  im 
Auslande  Versuche  gemacht  wurden. 

Es  erübrifft  Tiniinuhr  nur  nocli  jene 
markanteren  Bestimmungen  des  Zonen- 
tarites  zu  erw  ^ihnen,  welche  mit  der  Eigen- 
artigkeit des  S\ Sterns  /n-j.immenhängen  : 

Die  l")illij;c:j  i  '.ilu  kailcii  Jes  Nachbar- 
verkelirs  ~  als  besondere  Bej^Unstitjung 
•-  dürfen  im  I\i  n verkehre  nicht  beniUzt 
werden,  sind  daher  auch  zu  l'ahrkarten- 
Gombinationen  im  Fernverkehre  nicht  zu- 
{«[classen;  diese  Karten  haben  nur  für 
Personen-,  Omnibus-  und  gemischte  Züiic 
(leltung  und  müssen  daher  bei  Benützung 
der  Eilzuge  die  Preise  des  Fernverkehrs 
entrichtet  werden. 

Behufs  Hebung  des  Fremdenverkehrs 
der  Hauptstadt  und  auch  aus  (inanzielleu 
GrOnden  haben  die  Fahrkarten  des  Fem- 
verkehrs hei  Reisen  über  Budapest  hinaus 
keine  Geltung  und  können  nur  bis  und 
ab  Budapest  gelöst  werden. 

Diese-  Bestimmung  hat  jedoeli  selbst- 
redend nur  bei  den  in  die  XiV.  Zone 
[über  326  km]  fallenden  Keisen  praktische 
Bedeutung. 

Im  Allgemeinen  hüben  die  Fahrkarten 
nur  eine  Giltigkeitsdauer  von  34  Stunden, 
bei  Reisen  der  XIV.  Zone  also  [denn  nur 
bei  diesen  kommt  dicäc  Bestimmung  in 
Frage]  muss  fUr  den  nach  34stöndiger  Fahrt 
noch  zurikk-^iilegcnden  Weg  der  Fahr- 
jireis  besonders  entrichtet  werden. 

F.ine  freiwillige  eitiinalige  Unter- 
brechung der  l'alirt  ist  blos  bei  den 
Keiäen  iii  der  I.  —  XIII.  Zone  zulassig, 
Während  bd  Keisen  in  der  XIV.  Zone 


die  Fahrt  ununterbrochen  zurückgelegt 
werden  muss,.  da  die  Fahrkarte  sonst 
ungiltig  wird. 

Trotz  der  besonders  billigen  Fahr- 
preise finden  sich  im  Zonentarif  eine 
grosse  Anzahl  von  Sonderbegünstigungen 
für  Kinder,  Findlitige,  Schflbltnge,  An- 
gestellte des  Staates,  der  St  ulte  und  Ge- 
meinden, fUr  verschiedene  humanitäre  An- 
stalten und  f&r  inGrappen  reisende  Arbeiter. 

Ausserdem  wurde  auch  nceli  Jas 
.System  der  Schülerkarten  und  der  ganz 
besonderen  Begünstigungen  fUr  die 
-Sonmierbew  1  liner  der  Umgebung  der 
Hauptstadt  aufrecht  erhalten. 

Die  Verausgabung  von  Abonnement- 
Karten  für  einzelne  Strecken  oJei  für 
Linien  der  Ungarisclien  -Siaatsbahnen 
wurde  wohl  niit  Kinführung  des  Zonen- 
tarifes  sistfrt,  jedoch  nael;  \^  ic  Jcrholter 
L  rgenz  der  llandelskreise  im  Jahre  1897 
wieder  eingefülirt. 

Um   srtiüt'sslii  h   weuiL^vtens    <.  iii  nn- 
naiierndes  liilJ  vor,  dci  Knlu  ic»>.lung  des 
rcrsonen Verkehrs  zu  geben,  constatiren 
wir,  dass  auf  den   Ungarisclien  Staats- 
bahnen [ohne  Zuwachs  neuer  Linien] 
im  Jahre  1888  .  .  .  0,140.200 
»     »     1894  .  .  .  32,583.100 
Persönen  befördert  wurden,  in  welchen 
Zittern  der  Verkehr  der  inzwischen  ver- 
staatlichten Eisenbahnen  inbegriften  ist. 

Die  Einnahmen  ans  dem  Personen- 
verkehr betragen 

im  Jahre  iHNS  .  .  .  i4,u>g.6oo  H. 

»      »     1S«)4  .  .  .  23,36^.400  » 

Die  Anzahl  der  Reisenden  der  X I V.  Zone 
ist  in  derselben  Zeit  von  240.200  auf 
1,163.800  gefstiegen.  während  die  Ein- 
nahmen in  diesLiii  WiKe^ire  sich  von 
l,8n>30O  tl,  auf  0,147.800  11.  gehoben 
haben. 

In  demselben  ^'erhältnisse  hat  sieh 
auch  der  Personenverkehr  der  im  Betriebe 
der  Ungarischen  Staatsbahnen  befind» 
lu'nn  l.ocalbahnen  entwickelt  vmJ  wir 
wollen  in  dieser  Hinsicht  blos  die  Daten 
der  Zagorianer  Localbahn,  einer  in  einer 
armen  Gegend  liegenden  Eisenbahn  von 
1  lO  kiUt  erwähnen  : 

Im  Jahre 

I  sSS     '      I  Hl)  I 

AnzHbl  der  beförderten 

Personen  66  700  H,  ^^.iOO  fl 

Einnahmen  64.000  »  140.40O  > 
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(jil>ackatui  ijt  . 

Ueber  die  Entwicklung  der  Reise- 
gepäck s  -  T  arife  in  Ungarn  üt  kaum 
etwas  besonders  Bemerkenswerthes  zu  ver- 
zeichnen. Diesem  Zweige  des  Eisenbahn- 
Verkehrs  wurde  hier  bezüi^iich  der  Tarif- 
bestimmungen  ebensowenig  Aufmerksam- 
keit g^esclienkt,  als  in  anderen  Lindem,  luid 
die  wenigen  Bcstimniungcn,  beziehungs- 
weise Aenderungen,  die  sich  im  Laufe  eines 
halben Jahrfianderts  ergeben  haben,  waren 
bis  zur  /Ceit  ilt  r  EintUhrung  des  Zonen- 
tarifes  in  Ungarn  so  ziemlich  dieselben, 
wie  auf  den  Osterreichischen  Eis«nbahnen. 

Die  nenneiKwc  ttlKti  Aenderungen  be- 
zogen sich  zumeist  auf  das  Mass  des 
gewährten  Freigepäcks. 

Eine  radicale  Aenderung  des  Ge- 
päcktarifes  hat  im  Jahre  1889  mit 
dem  Inslebentreten  des  Zonentarifes  1 
auf  dcti  l'ii^arischen  Staatsbahnen  und 
successive  auch  auf  den  übrigen  ungari- 
schen Bahnen,  welche  das  System  des 
25onentnrifcs    acceptirten,    stattgefunden.  | 

Anstatt  der  Berechnung  nach  Kilo-  ' 
gramm-  und  Kilometer -Einheit  wurden 
unter    Aufhebung    Jcs    dc  pä^  kv  -  l'rei-  i 
gewichtes  blos  drei  t  icui^iits-  und  ebenso-  t 
viel  Kntfernungs-Einheiten  festgestellt,  und  | 
zwar  für  Gcpäcksstiicke  bis  zu  50  kg,  von 
5t  — 100  A'^'  und  solche  von  über  xookg. 
Die  Kntt'ernutigsr'^nheiten  sind  nunmehr 
von  I — 55  Aw,  von  56—100  km  und 
dann  Uber  100  km  festgesetzt. 

Auf  Grund  dieser  Einheiten  wurde 
folgender  Gepäckstarif  festgestellt: 


Zone 

TransportgebQhr  pro  StQck 
in  Gulden 

über 
100  kg 

I 

0.25     '  0.30 

I.— 

II 

1    "^'^  1 

2.— 

III  1 

\    1.-    !  a.- 

4— 

1 

I 


Es  bedarf  wohl  keiner  besonderen 
Gegenüberstellung  der  alten  und  neuen 

Gepackstaxen,   um   zu  beweisen,  welch 
namhafte  Ermässigung    den   Reisenden  | 
durch  den  neuen  Tarif  geboten  wurde. 

l'iir  die  Hahnver\valtiin_:  u.ii  ji.loch  1 
die  grosse  Ermässigung  auch  nicht  von 
Nachthei],  denn  schon  in  den  ersten  zwei 


Jahren  [vom  l.  August  1889  bis  31.  Juli 
1891]  bat  die  Anzahl  der  aufgegebe- 
nen Gepäcksstücke  vnn  1,320000  nuf 
1,780.500,  demnacii  um  451.400  .Stücke 
zugenommen,  während  die  Einnahmen 
im  Gep.icks\ cikclire  in  derselben  Xeit- 
I  periodic  vnn  Si  7,000  (1.  auf  1,287.2001!., 
also  um  470.200  fl.  gestiegen  sind.  Es  nmss 
I  jedoch  bemerkt  wcrLim,  dass  die  Mehr- 
einnahmen zum  Thcilc  auch  der  Aufhebung 
des  Freigepäckes  zuzuschreiben  sind. 

Diese  einfache  -Art  des  Gepäckstarifes 
erheischte  keine  besonderen  Bestimmungen 
uji  1  k' »unten  im  (Jrossen  und  Ganzen 
dieselben  Normen  beibehalten  werden,  wie 
auf  den  übrigen  Eisenbahnen,  so  dass  die 
•Anwendung  des  neuen  Tarifes  im  An- 
schlussverkehre mit  fremden  Bahnen  gar 
keine  Schwierigkeiten  verursachte. 

Der  Bahnverwaltung  bietet  der  Tarif 
den  grossen  Vortheii  der  raschen,  leichten 
und  sicheren,  auch  vom  Reisenden  leicht 
controlirbaren  Calcu!  stion,  ermöglicht  die 
Anwendung  von  geldwerthen  Marken, 
welche  theils  als  Anklebezettel,  theils  als 
AiitL;.i!ii  >-^"lu  in-,-  ili'.-ncii  uik!  daher  die  Ver- 
rechnung  ausserordentlich  vereinfachen. 

Schliesslich  bietet  das  neue  System 
den  grossen  Vortheil.  dass  —  mit  Rück- 
sicht auf  die  grossen  GewichtsdilTerenzen 
iler  einzelnen  Kategorien  —  eine  Abwäge 
der  Ciepäcksstücke  im  f.i  icalverkehre  in 
vielen  Fällen  Uberhaupt  niclit  noth- 
wendig  ist. 

Gütertarife. 

Dil.'  f  'ik-i-jliIiiMt  ilrr  ( iütertarife  nacli 
Inhalt,  l.inllicilung  und  überhaupt  der 
äusseren  Form  mit  den  "österreichischen 
Tarifen,  welche  vor  dem  Jahre  1867  in 
beiden  Reichshälften  bestand,  wurde  ui 
Ungarn  auch  seit  dem  Jahre  1867  beibe- 
halten, olnvfif:)  seit  dieser  Zeit  die  unga- 
rische Re>;icniii^,  ibgesehen  von  der  im 
Ausgleichs-(  iesetze  zugesicherten  Confor- 
mität  der  Eisenbahnbetriebs-Ordnung  und 
des  Eisenbahn-RegtementB  beider  Staaten 
der  .Monarcliie,  in  dieser  Hinsicht  frei  ver« 
fUgen  konnte. 

Ganz  abgesehen  von  einzelnen  Ur- 
sachen, auf  die  wir  noch  später  zuiikk- 
kommen  werden,  haben  sowohl  die  un- 
garischen Privat-  als  auch  die  Staats- 

28» 


Digitized  by  Google 


436 


Das  Eiseubahnwcsen  in  Ungara  seit  1867. 


bahnen  diese  G1eic1ifDnni|^keit  der  Tarife, 

offfiibiir  aus  dein  Gnuuit;  bci/ulx-haltcn 
für  gut  befunden,  weil  dieselbe  nicht 
Mos  vom  Standpunkte  einer  raschen 
und  inö^liclist  ^!attcn  Alnvick1un<T  des 
V'erkchrs  und  der  aus  demselben  resul- 
ttrenden  Abrechnungen  der  Eisenbahnen 
untereinaiKler,  wir  nnVlitcn  behaupten, 
unerlässlich  schien,  sondern  weil  diese 
Gleichheit  vielleicht  in  noch  erhOhtcrem 
Masse  vom  tntercssenstandpunkte  de?  Han- 
dels als  wünschenswerth  anerkannt  wurde. 

Zu  diesen,  wohl  an  und  flQr  sich 
f^enUijend  f^jewichtigen  Gründen  ;j;i.,sel!t 
sich  jedoch  ein  weiteres,  hocli.st  wich- 
tiges Moment,  welches  bezüglich  der 
Entwicklung  der  (iütertarife  nicht  nur 
in  der  Vergangenheit  eine  massgebende 
Rolle  gespielt  hatte,  sondern  trotz  aller 
Retormbestrebtmffen  der  Neuzeit  auch 
in  Hinkunft  eine  massgebende  Rolk 
spielen  wird. 

Die  Einnahmen  der  Eisenbahnen  aus 
dem  Güterverkehr  betragen  beiläufig 
Dreiviertel  der  Gesammteinnahmen.  Ks 
ist  daher  begreiflich,  dass  mit  KUcksicht 
auf  de>i  grossen  Capitalswerth  der  Eisen- 
bahnen, an.  dem  die  Einnahmen  zweifel- 
los stark  beein  Aussenden  System  der 
GQtertarife  nicht  gerne  gerüttelt  wird, 
urasomehr,  als  die  Eisenbahn-(  »ütcrtarife 
bei  den  Piivatbahnen  aus  rein  finan- 
ziellen Granden,  hei  den  Staatsbahnen 
aber  überdies  ai.s  wirthschaftlichen  und 
handelspolitischen  Ciründen  eine  gewisse 
Stabilität  erheischen. 

Die  Erfahrung  der  jüngsten  Zeit  hat 
sofeme  ganz  dass  diese  Auffassung  in- 
auch  gelehrt,  richtig  ist,  als  in  Ungarn 
die  Fl  T  S  luntarife  auf  einein  ganz  an- 
deren ^System  beruhen,  wie  in  Oester- 
reich, ohne  dass  dieser  Umstand  den 
wechselseitigi  ii  IVr^i>ii.;iverkehr  dir  bei- 
den Staaten  irgendwie  beeinträchtigt 
hatte,  während  bezüglich  des  Güter- 
verkehrs sich  auch  bei  uns  das  Bestre- 
ben äussert,  die  Gütertarife  nicht  blos 
mit  den  österreichisclien,  sondern  auch 
mit  k-^en  iMts  zunächst  interessiremlcn 
Eisenbahiivi!  Deutschlands  in<Vglichst 
gleich  zu  hahen. 

Trotz  liieser  Gleicliheit  in  der  Ent- 
wicklung der  Gütertarife  Ungarns  und 
Oesterreichs  gibt  es  jedoch  auch  speciell 


\  bezQglich   der  Gütertarife   in  Ungarn 

tiiiif^c!  markante  Momente,  deren  Erör- 
terung die  auch  auf  das  ungarische  Tarif- 
wesen sich  beziehende  Darstelltmg  der 
Entw  iel^I^m^  des  Eisenbahn-Tarifwesens 
in  Oesterreich  zu  ergänzen  geeignet  sind. 

Wir  mOssen  auch  hier  wieder  auf 
die  Verhandlungen  der  Legislative  aus 
dem  Jahre  1S36  zurückgreifen,  um  dar- 
zuthun,  dass  man  sich  in  Ungarn  schon 
damals  mit  dem  Wesen  des  Eisenbahn- 
Gütertarifes  eingehend  befasst  hatte  und 
—  wie  bereits  erwähnt  wurde  —  der 
auch  heute  noch  massgebenden  An- 
schauung Ausdruck  verlieh,  dass  die 
Eisenbahnen  kein  Monopol  bilden  dtlrfen, 
und  dass  es  da!ier  \\  iiiiselienswerth  wäre, 
unter  unmittelbarer  Eiallussnahme  der 
Staatsgewalt  Maximaltarife  festzustellen. 

Dieses  auch  in  anderen  Staaten  all- 
gemein angenoiuuienc  ( jrundprincip  kam 
in    r  —  Uli    eigentlich   als  Compromis» 
j  jener  beiden  Strömungen  zustande,  deren 
1  eine  die  Eeststellung  der  Tarife  unbe- 
dingt  der  Legislative  vorbehalten  wollte, 
1  während  die  andere  Stnimung,   in  He- 
I  fOrchtung,   dass   durch  derartige  gesetz- 
liche Normen  das  Zustandekommen  von 
Eisenbahnen  erschwert  >vird,  sich  fUr  volle 
Tariffreiheit  aussprach. 

Die  Idee,  die  Feststellung  der  Eisen- 
j  bahntarife  durch  die  Legislative  vorzu- 
I  nehmen,  trat  in  viel  späteren  Jahren  auch 
in  Oesterreich   in  viel  kräftigerer  Form 
i  zu  Tage'und  es  wurde  dieselbe  bezüglich 
I  der  Personentarife,  wie  an  anderer  Stelle 
ausführlich  dargelegt  wird,*)  au^  mit 
Gesetzeskraft  durchgeführt. 

Es  wurtje  bereits  darauf  hingewiesen, 
dass  ein  so  weitgehendes  Eingreifen  der 
Staatsgewalt  in  die  Erstellung  von  £isen> 
bahntarifen  in  Ungarn  Oberhaupt  nicht 
versucht  wurde. 

Aus  der  alten  Zeit  wollen  wir  noch  ein 
]  charakteristisches  Moment  hervorheben. 
Das  I'rincip  der  'gleichen  Rehandluufjj 
der  Parteien  im  Eisenbahn-Güterverkehr 
'I  und  der  Oerfentlichkeit  der  Tarife  war 
auch  in   l'ngarn,  und  zwar  schon  seit 
1836   anerkannt    und    gewürdigt.  Zur 
I  rdnen  Anwendung  dieses  Principes  jedoch 

I 

I  •)  Vgl.  Bd.  Iii;  Tb.  Englisch:  Per- 
j  sonentarite, 
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kam  es  hei  uns  sownhl.  wie  auch  in 
Oesterreich  erst  in  den  -Sieb/.i{rer-Jahren. 

Schon  im  Jahre  1850  finden  wir, 
da<s  Jie  <>-;terreichische  Aufsichtsbcljürde, 
unbeküiniiicrt  um  die  ehcn  erwähnten 
Gnmdprincipien,  dem  Vorsteher  der  k.  k. 
Bctriehs-Üirection  der  SüdöstUchen  Staats- 
bahu  ij)  Pest  die  Vollmacht  ertheUt, 
mit  einzelnen  Verirttcbtem  sogenannte 
f\V  f.ictie- Verträjüfe  im  tii^enen  Wirkungs- 
kreise abzuscliüessen,  mit  anderen  Worten, 
es  (gestattet,  das  Einzelnen  monopolarti^e 

Diese,  damals  nur  sporadisch  autjgetretene 
Art  der  Tarif*Feststellanj^  von  Fall  zu 
Fall  liat  sich  mit  der  WLitcrcn  Aus- 
gestaltung des  Eisenbahnnetzes  in  Ungarn 
leider  in  gleichem  Masse  entwicicelt,  so 
selir,  dass  dieselbe  als  Tradition  auch 
nacli  dem  Jahre  1867  beibehalten  wurde. 

Das  Pesthalten  an  dieser  Ueberlieferung 
ftihrte  sodann  zu  den,  eine  der  traurigsten 
Episoden  in  der  Entwicklung  des  ICisen- 
bahnwesens  bildenden  Tiuifkämpfen,  in 
\\  eichen  sozusagen  jede  I3ahn  gleichzeitig 
Angreifer  und  AngegritTener  war  und 
welche  Kämpfe  zum  grossen  Nachtheile 
des  Pinanzärars  und  der  wirthschaftlichen 
Interessen  des  Lande«;  so  weit  aus- 
arteten, dass  aucli  die  Ungarischen  Staats- 
bahnen, we!c!it*  gewiss  niclit  berufen 
sind,  sicli  smIcIki  Mittel  zu  bedienen, 
in  dieses  unvernünftige  Gebaren  hinein- 
gezogen wurden,  und  dass  selbst  Eisen- 
bahiKn  mit  Zinsengarantie  auf  diese 
W  eise  unter  einander  und  gegen  die 
Ungarischen  Staatshahnen  concurrirten. 

Es  würde*  \s<ih\  7.n  weit  führen,  die 
schädliche  Wirkung  einer  derartigen,  im 
Uebrigen  auch  dem  Wortlaute  und  dem 
( ieistv  lK T  Concessions-Urkunden  wider- 
sprechenden Tarifpolitik  des  Näheren  zu 
erörtern,  und  bedarf  es  nur  des  Hin- 
weises, d  ISS  die  sehr  häufig  die  Selbst- 
kosten der  Eisenbahn  nicht  deckenden 
ermässigten  Frachtsätze  eine  unnatQr- 
liche  und  un^L-sLiiuk-  F.ntwicklnn^-  des 
Ir^andelsverkehfü  verursachten,  unter  nor- 
malen Verhältnissen  ganz  unmögliche 
Frachtgeschäfte  ermöglichten,  jedwede  ver- 
nünftige Ojmbination  ausschlössen  und  hie- 
durch  zeitweilig  eine  derartige  Verschie* 
bung  der  Handelsconjuncturen  hervor- 
brachten» dass  hieraus  nur  Einzelne  zum 


XnchtlicÜL    drr  Gesanuntheit  Vortheile 

]  ziehen  konnten. 

!  Das  energische  Eingreifen  der  un;^a» 
rischen  Regierung  in  den  Sii  bziger-Jahren 

\  bereitete  schliesslich  diesem  Krebsschaden 
des  Handelsverkehrs  ein  jähes  Ende  und 
es  wurden  in  riiLTarn.  <pater  im  Ein- 
vernehmen mit  der  österreichischen  Re- 

'  gierung  die  Normen  der  Gewährung  von 
Tarifliegünstigungen    im  Verordnungs- 

,  wege  festgestellt. 

I       Freih'ch  hat  diese  RQckkefar  in  ge- 

rci^elte    I5.i!',)u'ii    oliu',    \\  enn    auch  nur 
I  vorübergehende  verstimmende  Wirkung 
I  gehabt,  indem  sich  wiederholt  Trans- 
porte, die  unter  den  Kampftarifen  sehr 
I  gut  möglich  waren,  nun  absolut  nicht 
I  ausfuhren  Hessen.    Die  Polgen  be\«'ie$en 
I  jedoch,  dass  die  tlieilweise  wohl  erhöhten, 
j  jedoch  nunmehr  stabileren.  Jedermann 
zugänglichen  Tarife  einer  gesunden  und 
j  kräftigeren    lüitwicklung    des  Handels- 
und Eisenbahnverkehrs  durchaus  nicht 
im  Wege  standen,  vielmehr  der  beztlgUche 
j  grosse  Aufschwung  aus  der  Zeit  der  ge- 
regelten TarifverhIÜtnisse  datirt. 

j  Die  Entwicklung  des  Eisenbahn-Tarif- 
wesens in  L'ngarü  bietet  vom  Jahre  1867 
an  ein  ganz  cigentliüiuiiches  IJild. 

Das  Land  hatte  zu  jener  Zeit  be- 
kanntüch  mir  wcf^ige  Eisenbahnen  uikI 
■  rar   keine   Siaat.sb.iiinen.    Die  weniiren 

I  Privatbahnen  in  Ungarn,  die  vom  Stand- 
p  iiiktf  ilo  Handelsverkehrs  in  Betracht 
kommen  konnten,  und  zwar  die  Linien 

I  der  Staatseisenbahn*GeseIlschaft  und  die- 
jenigen  der  Südbahn,   hntltn   zur  Erst- 

I  Wicklung    eines   specitisch  ungarischen 

I  Tarifwesens  sozusagen  gar  nichts  bei- 
getragen. Beide  Bahneil  waren  als  Privat* 

L  Unternehmungen  natürlicherwei^ie  bestrebt, 

[  eine  möglichst  hohe  Verzinsung  ihres 
(Kapitals    zu    erzielen.    Beide  Institute 

I  waren  gemeinsame  Bahnen,  wurden  von 

I  Wien  aus  geleitet  und  es  ist  daher  ganz 
begreiflich,  dass  dieselben  in  Ungarn  keine 

I  eigene  Taritpolitik  betreiben  konnten. 

j  Als  Beispiel  dieser  Eigenartigkeit  sei 
erwähnt,  dass  es  seinerzeit  harte,  jahre- 
lange Kämpfe  kostete,  bis  sich  die  unga- 
rischen Privatbahnen  dazu  entschlossen, 
im  Interesse  der  Mühlenindustrie,  der  da- 

1  mals  einzigen  Industrie  de^t  Landes,  die- 
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selbe  Taritirung  tür  Malilpiuüucte  zu  ge- 
währen, wie  für  Getreide. 

Eine  nLcinllussiiny-  diL-scr  Fiscntiahiien 
seitens  der  u!i|;ari5chcii  Kc^ieiuiik;'  war 
mit  Rflcksicht  auf  die  Bestimmungen  der 
Concessions- Urkunden  dieser  Verwaltun- 
gen so  ziemlich  ausgeschlossen.  Die 
Tarifentwicklung  dieser  zwei  Haupt- 
bahnen sowie  der  damals  noch  einzigen 
grossen  ungarischen  Bahn,  der  Theis»- 
bahn,  gcs^liah  ausschliesslich  nach  (Vster- 
reichischeiu  Muster. 

Während  also  in  anderen  Ländern 
dasjenige,    was    auf   dem    ("icMcte  der 
Eisenbahntarife  geschailen  wurde,  doch  1 
zumeist  aus  der  Initiative  der  in  früherer  I 
Zeit   vorherrschenden  l'rivathahnen  ent- 
sprang, fehlte  in  Ungarn,  wie  wir  aus  , 
der  in  fprossen  Zogen  sitixzirten  Situation  | 
ersclien  krnmc::,  iedwede  Grundlage  für 
eine  selbständige  Tarifentwicklung.  1 

Es  muss  daher  unter  solchen  Um-  | 
stünden,  ganz  abgc^-cIiLii  von  den  poli- 
tischen V^crhältnissen  des  Landes,  welche 
schon  an  und  fOr  sich  eine  kräftigere 
Action  der  Ren;iL*rung  erheiselite,  al« 
in  anderen  Lajidctn  mit  politisch  coii- 
aoiidirten  A'erhältnissen,  ganz  begreif- 
lich erscheinen,  lI.iss  Alles,  \v:is  auf  dem 
Gebiete  der  Eisenbahnlaul-Eutvv  ukiung 
in  Ungarn  geschflh,  auf  die  Initiative 
der  Regierung  zurück/uüiliren  ist,  und 
da.vs  die  F-rrungenschatten  des  Handels 
und  Verkehrs,  insoweit  selbe  von  den 
Ei.senbahnen  abhängen,  ausschliesslich 
der  ziclbewussten"  Thätigkeit  der  Regie- 
rung SU  danken  sind. 

Die  ungarische  Regierung  erkannte 
ihre  schwere  Aufgabe,  dem  Lande  eine 
vernünftige  Eisenbahntarif  -  I'olitik  zu 
bieten,  rasch  genog  und  löste  dieselbe, 
ohne  aus  der  früheren  Zeit  nachahtnens- 
werthe  Traditionen  vorgefunden  zu  haben, 
mit  den  ihr  damals  zu  Gebote  ge«itan- 
denen  Mitteln,  in  erster  Reihe  im  Wege 
der  Conocssions- Urkunden. 

In  den  Goncessious-Urkunden  der  zu 
jener  Zeit  mit  staatlicher  Zinsengarantie 
gebauten  Bahnen  behielt  sich  die  Re- 
gierung massgebenden  Eintluss  auf  die 
Tarife  vor;  bethätigen  konnte  sich  jedoch 
diese  F.intlussnahme  allerdings  erst  in 
späterer  Zeit,  als  der  Staat  schon  im 
Besitze  eines  eigenen  Netzes  war  und 


I  die  Staatsbahnen  auf  diesem  Gebiete  eijic 
■  active  Rolle  spielten. 

Die  Einrtussnahrne  der  Staatsp^ewalt 
auf  die  Tarife  ücr  Eisenbahnen  erstreckte 
sich  jedoch  nicht  blos  auf  solche  Bahnen, 
die  vermöge  ihres  finanziellen  Verhält- 
nisses zum  Staate  sich  ganz  naturgcraäss 
diesem  Einflüsse  unterwerfen  mussten, 
sondern  auch  auf  solche  Bahnverwaltun- 
I  gen,  die  ohne  Garantie  und  auch  ohne 
anderweitige  staatliche  Untersttttznng  zu- 
stande kamen. 

Diese  letztere -Art  von  Eisenbahnen, 
zimieist  als  Uocalbahnen  gebaut,  wenn 
auch  bei  mehreren  die  Bedeutung  der- 
selben weit  über  die  emer  Localbahn 
hinausgeht,  wurvlt  n  und  w  erden  auch 
heute  noch  verhalten,  im  ungarischen 
Seehafenverkehre  billige  Tarife  zu  ge- 
währen, die  heimische  Industrie  tarifarisch 
zu  begünstigen  u.  s.  w.  Bei  einzelnen 
dieser  Eisenbahnen  ist  aogar  die  An- 
wendung des  Bar5mes  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  bedungen  und  auch  die 
AttsObang  des  Tarifrechtes  auf  denselben 
den  Ungarischen  St.iafsli.ihnen  gesichert. 
Bei  anderen  hinwieder  wurde  die  Aus- 
übimg dieses  Tarifrechtes  blas  auf  den 
Transitverkehr  beschränkt. 

Nachdem  die  in  grösserem  Umfange 
geplanten  und  auch  ausgebauten  Eisen- 
bahnen des  I.aniles  vermf\ge  ihrer  cieogra- 
phischeu  Laj^c  lür  mcIi  allein  nielit  im 
.Stande  waren,  dem  Handelsverkdir  solLlie 
Tarife  zu  bieten,  welche  der  durch  die 
grosse  Weltconcurrenz  erschwerte  Export 
der  ungarischen  Bodenproducte  erheischte; 
diese  i£isenbahnen  auch  der  in  Ungarn 
succcssive  entstandenen  Industrie  nicht  die 
gehörige  Unterstützung  bieten  konnten 
und  nachdem  man  erfahnmgsgemäss  auf 
die  ausgiebige  Hilfe  der  schon  fraher  er- 
wähnten alten  Privatbahnen  des  Landes 
auch  nicht  rechnen  konnte,  musste  der 
Staat  zu  dem  tmter  den  ungarischen  Ver- 
I  hältnisscn  einzig  richtigen  .Mittel  der  Aus- 
gestaltung des  Staatsbahnuetzus  greifen. 

Die  massgebende  Einflussnahme  der 
Stiat^lvihnen    auf    die  Eisenbahntarife 
I  Ungarns  war  der  Erfolg  zielljewusster, 
I  jedoch  mOhevoller,  auf  Jahrzehnte  sich 

erstrcekeiiiler  Thätigkeit. 
I       Es  würde  zu  weit  führen,  wenn  wir 
1  in  dieser  kurzen  Abhandiuiig  eine»  wenn 
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auch  noch  so  knappe  datetimässigc  Dar- 
stellung der  tarifarisclicn  Wirksamkeit 
der  Ungarischen  Staatsbahnen  hefem 
woUten,  und  glauben  wir,  dass  es  ge- 
nügen dürfte,  aus  dem  reiclien  Material 
blos  einige  markante  Momente  hervor- 
ziiliehen. 

Kin  solch  wichtiges  Moment  bildet 
die  in  Verbindung  mit  dem  Ausbaue  der 
Budapest-Neu-Szönyer  Linie  der  Tnga- 
rischen  Staatsbahnen  erworbene  Tarif- 
bildungsmacht  in  der  Wiener  K'iclitmiy. 
durch  welche  es  ermügliclit  wurde,  die 
ungarischen  Export- 
bestrebun^en  ganz 
unabhängig  von  der 

Marchegg  -  Wiener 
Linie  der  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft 
nach  Bedarf  zu  för- 
dern und  die  äusserst 
billigen  Tarife  der 
Ungarischen  Staats- 
bahnen bis  nach 
Oesterreich  zu  er- 
strecken. 

Kin  zweites  inter- 
essantes Moment  ist 
die  Kinführung  des 
Reformtarifes  auf  den 
Linien  der  Südbahn- 
Gesellschaft. 

Wir  glauben  wolil 
nicht  fehl  zu  gehen, 
weim  wir  diese  Ent- 
schliessung  der  Süd- 
bahn auf  die  indirecte 
Eintiussnahme  der 
Ungarischen  Staats- 
bahnen zurückführen,  welche  mit  Hilfe 
der  Budapest -Fünfkirchner  Bahn  den 
Keformtarif  im  ungarisch-adriatischcn 
Verkehre  zur  Geltung  brintien  konnten. 

Wie  bereits  erwähnt,  lehnten  sich  die 
Tarife  der  ungarischen  Kisenbaimen  an 
die  der  österreichischen  Balmen  an,  und 
zwar  sowohl  dem  Wesen,  als  auch  der 
Form  nach.  Gleiclizeitig  mit  dein  Ein- 
brüche der  neuen  Aera  in  I  n^iarn  nahmen 
jedoch  die  Bestrebungen  nach  Tarit- 
reformen  sowohl  jenseits  als  diesseits  der 
Leitha  einen  acuten  Gliarakter  .m. 

Begründet  waren  diese  Bestrebungen 
im  vollen  Masse;  bildeten  doch  die  Tarite 


ein  chaotisches  Gon^lomerat,  welches 
weder  seitens  der  Frachtgeber,  noch 
seitens  der  Bahnanstalten  selbst  kaum 
mehr  übersehen  werden  koin>te.  Neben 
dem  concessionsinässi(r  festj;estellten  Tarif- 
schema und  Ausnahmetarifen  gab  es  eine 
.Menge  ileni  Belieben  der  Eisenbahnen  an- 
heitnyestellter  Aiisnahmetarife.  Distanz-, 
Differenzial-,  Riehtungs-  und  .Saisontarife 
blühten  in  allen  erdenklichen  Formen 
neben  dem  bereits  gewürdigten  Refactie- 
wesen.  Jede  Bahn  Verwaltung  nutzte  den 
freien  Spielraum,  welchen  die  tktncessions- 
l'rkunden  bezüglich 
der  Tarife  ihr  zuge- 
standen, gehr)rig  aus. 

.Als  schon  die 
driny;liche  Nothwen- 
digkeit  der  Tarifre- 
fiirm  seitens  des  I'u- 
blicinns  bewiesen  und 
seitens  der  Bahnan- 
stalten zugestanden 
wurde,  drehte  sich  der 
Streit  um  das  .\tehr 
iider  Weniger  des 
Frachtpreises. 

Einem  ungarischen 
I'aehin.'ume,  dem  spä- 
teren Getieral-Direc- 
tor  der  ersten  .Siebeii- 
büri^er  Bahn,  Karl 
l-*  r  e  u  n  d  vi m  Fe- 
renczi  [siehe  .\  hb.  1 02], 
war  es  vorbehalten, 
sich  mit  der  l'rage 
einer  durchschlägigen 
Rel'orm  der  ungari- 
schen und  mittelbar 
der  Gütertarife  der  österreichischen  Bah- 
nen zu  befassen.  Wenn  auch  der  Freund- 
sciie  Tai  if  das  vor. Augen  gehaltene  Ideal 
eines  vollkommenen  Tarifes  nicht  erreicht 
hat  imd  auch  seine  (iiitigkeit  von  kurzer 
Dauer  war,  glauben  wir  uns  mit  demselben 
hier  befassen  zu  müssen,  denn  es  steht 
ausser  Zweifel,  dass  das  Cirundprincip 
dieses  Tarifes  auf  den  Reformtarif  vom 
Jahre    iNjt)  von  grossen  Eintluss  war. 

Freund's  Reformbestrebungen  richteten 
sich  hanptsäclilich  geyen  die  Waaren- 
clas>iticati<>n  der  damalii^en  Tarife,  welcher 
vornehmlich  der  Werth  der  Waare  als 
Massstab  iliente. 
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In  seinem  Memorandum,  mit  welchem 
Freund  den  Tarifcntwarf  der  Ersten  Sieben« 

bürg^  i  P>  ilin  der  Rcj^ierun^ziirC'iutlicissunjji^ 
vorlegte,  hcisst  es :  »Die  £iseiibahncti  sind 
Transport-Anstalten,  mOgen  sie  den  Preis 
füt  il;re  Leistiinm'ii  nach  Bt-'litliL-n  be- 
messen. Aber  sie  mögen  und  müssen 
sich  hiebe!  innerhalb  der  Grenze  ihrer 
Rj-^tiiiitiiuni;  ur.(f  ihre-  l^echtsberciclus 
halten,  sie  mögen  sich  bezahlen  lassen 
für  ihre  Leistungen.«  Von  diesem  Stand- 
punkte h.lU  er  e«  für  vuigereclitferti^t. 
dass  die  Kisenhahn  bei  Krstellutig  eine» 
Frachtpreises  darauf  kiicksicht  nehme, 
nb  e  in  Artikel  einen  Frachtpreis  verträgt 
oder  nicht.     »Das  ist  die  Loyik  des  Zoll- 

tarifes  es  ist  die  unbcrechtisjte 

I  .i'^ik  ili  <  Fiakers,  der  seine  Kimdscliaft 
nach  üifi-i  l-lci^anz  oder  Physiognomie 
taxirt.«  Freund  basirte  seinen  Tarif  auf 
ein  Zweiclassen-System. 

Kr  reihte  die  tiilter,  deren  specifisclies 
Gewicht  relativ  ^rüsseristjin  eine  billigere 
II.  (blasse,  alle  übrigen  in  die  theurere 

I.  (Hasse  ein.  Die  Frachtpreise  waren 
ausschliesslich  nach  der  Gewiclits-  und 
Entfemungs-Einheit  bemessen,  mit  Ver- 
werfung^ der  Distanz-  und  Difierenzial- 
tarife.  Oer  AusntStzung  der  verwendeten 
Wagen  war  damit  Recluiung  getragen, 
dass  für  alle  Wagenladungen  billigere 
Frachtpreise  erstellt  wurden.  Der  Tarif 
selbst  präsentirte  sich  daher  sehr  einfach 
und  übersichtlich.  Zwölf  Waarengruppen 
waren  als  in  lüe  11.  Glasst-  ^tlioii;^  auf- 
gezählt, und  zwar:  I.  Abfalle  aller  Art; 

II.  Eisen  und  Eisenwaaren,  ordinäre; 

III.  Eisenbahn-HLtri.lisriilttel,  welche  auf 
eigenen  Rädern  lauten;  Erde  aller  Art; 
V.  Erze,  rohe;  VI. Gewächse;  VII.  Hölzer; 
VIII.  Mahlproductc ;  IX.  .Maschinen  und 
Maschinen-Bcstandtheilc ;  X.  Metalle  [un- 
edle] und  deren  Fabrikate;  XI.  .Steine  und 
ordinäre  .Steinfabrikate;  .\II.  .Mineralische 
Hrennstoüe.  Die  in  diese  Gruppen  ge- 
h-Tigcn  .Artikel  wurden  bei  .\ufgabe  von 
beliebigen  Mengen  zum  l'rachtsatze  vm:i 
1  kr.,  bei  Aufgabe  von  200  Zoil-Gentnern 
—  10.000  kg  mit  einem  Frachtbrief  zum 
l'rachtsatze  von  0  *1  kr.  pro  Gentner  und 
.Meile  befördert,  während  die  entspre- 
chenden Frachtsätze  aller  anderen 
Waarcn  i"S,  respective  0"8  kr.  betragen 
haben. 


I  im  Grossen  und  Ganzen  lehnte  sidi 
I  der  erste  Tarif  der  Ungarischen  Staati- 

b  iliiicii   an   diesen  im  Jahre  1868  pttbÜ- 
I  cirten  Freund'schen  Tarif  an. 
[      Ii|  der  Praxis  bewies  sich  jedoch  dieser 

Tarif  als  unhaltbar, 
i       Die  in   Ei^enbahn-Fachkreiien  und 
I  im  Publicum  allgemein  verbreitete  An> 

schauung,  wonach  der  Distan^tnrif  das 
I  vorzüglichste  Mittel  sei,   einem  Artikel, 
(  welcher  am  Productionsorte  nicht  ge- 
nügend oder  zuweilen  gar  keinen  Absatz 
I  lindet,   auf   weiter   entlegenen  .Markten 
'  einen    solchen    zu    schatfen,     hat  die 
'  Diieetinii      der     l'ngariscben  Staats- 
baimcii  vlazu  bestimmt,  mit  dem  vorhin 
erwähnten  Tarifsystem  zu  brechen,  was 
übrigens    die   Erste  SiebenbUrger  Hahn 
I  schon  nach  kurzen  Erfahrungen  mit  ihrem 
I  Tarif  ebenfalls  zu  thun  bennissiMt  war. 
Der  am  1.  Juni  1S74  ins  Lebeit  ge- 
tretene   Tarif   der   l'ngarischen  Staats- 
,  bahnen  enthielt  sclnm  solche  Frachts;ltze, 
deren  Einheitsaiitze  mit  der  zunehmenden 
Entfernung   abnahmen.    Aber  auch  in 
anderer  Hinsicht  bestand  ein  wesentlicher 
I  Unterschied  zwischen  diesem  neu^  Tarife 
I  und  dem  Freund'schen.    Fortan  sollte 
nunmehr  die  Gla.ssitication  bei  den  Stück- 
I  gütern  ganz  entfallen,  so  dass  bios  eine 
I  .StUckgutcIasse  in  den  Tarif  aufgenommen 
:  wurde. 

Für  jene  aus  gleichartigen  Waaren- 
I  artikeln    bestehenden  Frachtsendungen, 

welche  im  (Gewichte  von  lOoZoll-Gentncrn 
—  5000  kff  für  einen  Wagen  und  mit 

I  einem  Frachtbriefe  zur  Aufgabe  gelangten, 
wurde    ein    W'agenladungstarif  erstellt, 

,  ferner  vier  Specialtarifc  für  tietreideartcn, 

!  Mineralien,  Metalle  und  Brennmaterial, 
schliesslich  für  Davnnaterialien,  ^.Imnit- 
liehe  bei  Aufgabe  in  vollen  VVagenladun- 

I  gen  [200  Zoll-Centner  =  1O.000  kjEr]. 

Dieser,  auch  zifi'ermiissig  billigste 
silniuitlicher  in  l  itgam  und  Ucslcireich 
seinerzeit  l>eslandencn  Tarife  bietet  einen 
Beweis,  dass  die  Ungarischen  Staatsbahnen 
schon    in    den    ersten    .Anfangen  ihrer 

'  Thätigkeit  sich  in  ihrer  Tarifpolitik  auch 
von  allgemein  volkswirthschaftlichen,  und 
nicht  nur  von  liscalischen  Interessen  und 
staiTcn  theoretischen  Formen  k  iten  Heesen, 
indem  dieselben  für  die  .\iassengüter, 
welche  in  Anbetracht  der  Lrproduction 
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des  Landes  in  erster  Keihe  bcrufoi  waren,  1 
den  Handelsverkehr  Ungarns  zu  heben,  j 
specielle  TarifmassnahniL-n  scIialVteii,  un-  j 
geachtet   des  Fosthaltens  aller  übrigen 
Bahnen    an   den  alther<j;ebrachten.   zum  ' 
Tlicile  veralteten  Können  der  Tarife  und 
Tarifsystcmc.    Es  hat  nicht  an  Hestre- 
bun<ien  {refehlt,  auch  die  übrigen  unga- 
rischen Eisenbahnen  zur  Uebemahme  des 
Fi  ^  irischen   Staatsbahntarifes    zu  be- 
stiiauien. 

In  die  in  Oeslerrvicli  cin^cIcilL-lcn  ' 
Verhandlungen  zur  Stlialiuiif^  des  mit  | 
manchen  Modificationen  auch  heute  nocli  I 
bestellenden  Ref or m  t a r  i  t e s  vi.m  Jahre  > 
1876  wurden  jedoch  gar  bald  aucti  diu  1 
ungarische»  Eisenbahnen  einbezogen«  | 
weil  auf  die  Gleichförmiirkeit  der  öster- 
reichischen Eisenbahntarife  mit  den  uu-  1 
$:^arischen  ebenfalls  grosser  Werth  ge- 
ltet uuiili,  tmä  d.i^  KrL;ebnis  dieser  ! 
Verhandlungen  war,  dass  unter  voll-  1 
kommenem  Fallenlassen  der  eben  ge-  | 

tin/i. icliiieten  Tarifsysteme  sämmtliche 
Eisenbalmen  von  Oesterreich  und  Ungarn  1 
mit  Ausnahme  der  SUdbahn  den  Reform- 
tarif  annahmen. 

Seit  dem  Erscheinen  dieses  Tarifes 
sindhervorhebenswerthe  Reformbestrcbun- 
jren  auf  dem  Gebiete  der  Gütertarife  in  ; 
Ungarn  nicht  zu  verzeichnen.  Die  Clas!»en-  1 
eintheilung  des  neuen  Tarifes  hat  sich  | 
jedoch  durchaus    als    nicht  genügend 
erwiesen,   um  alle  Anforderimgen  des 
Handels  und  Verkehrs  auf  allen  Eisen- 
bahnen    gleichmäs.'iij^     befriedigen     zu  '\ 
kr>n!)eii.  rnJ  \\\].n  die  Ei.senbahnen  auch 
niciit  gemeinsam  und  einvernehmlich  an 
dem   weiteren  Ausbau  dieses  Systemes 
arbeiteten,   so   lässt  es  sich  doch  nicht 
leugnen,  dass  eine  weitere  Ausgestaltung  , 
der    GQtertarife    unumgänglicli  nöthig 
wurde;    es    zeigte    ^it-li    nur.    dass  im 
Kähmen  des  neuen  Systems  jcUe  Eisen- 
bahn  die  weitere  Ausgestaltung  selb- 
ständig   vornehmen    konnte.  Zuweilen 
führten  diese  Bestrebungen  die  Eisen- 
bahnen doch  wieder  zu  gemeinsamer  j 
Action  zusammen.  Einen  Rewit^  liictf'r 
bildet  die  Aufnalime  des  Special-  l  aritcs  3 
in  den  Rahmen  des  Tarifsvstems. 

Die  ungarischen  I'isL  nb  ilir  Ln,  nament- 
lich jedoch  die  Ungarischen  Stuatsbaimen,  [ 


welche  nach  der  Verstaatlichung  der  ver« 
schiedencn  Privatbahnen  in  den  .Achtziger- 

Jahren  bezöglich  der  Tarife  eine  leitende 
Rolle  spielten,  konnten  es  nicht  ver- 
meiden, neben  den  vielen  Einzelbegün- 
stigungen verschiedenster  Art  sowohl 
im  Rahmen  ihrer  I.ocaltarife,  als  auch 
ausserhalb  derselben,  solche  Tarifmass- 
nahmen  zu  treffen,  die  ganz  entschieden 
der  Aufstellung  neuer  Tarifclassen  gleich« 
kamen. 

Es  genügt  in  dieser  Hinsicht«  darauf 
binzuweisen,  dass  z.  H.  die  L'n'j;'tn^cben 
Staatsbahnenzwei  Ausnahme-Tarife  [l  und 
II]  besitzen,  in  welclie  beiläufig  30  Ar- 
tikel eingereiht  sind,  die  einen  beträcht- 
lichen Theil  des  Gesammtverkehrs  reprä- 
sentiren  und  welche  At)snahme«Tarife 
in  den  Kilometer-  niul  den  .Stations- 
tarifen neben  den  Ciassen  des  allgemei- 
nen Tarifes  Platz  finden  mttssen. 

Die  Ausnahme-Tarife  und  Sonikr- 
begünstigungen  nahmen  jedoch  bei  den 
stetig  wachsenden  Anforderungen  des 
ungarischen  Verkehrs  im  Laufe  Jer  Zeit 
solche  Dimensionen  an,  dass  man  sich 
trotz  der  Publidtät  der  Tarife  und  dem  ein- 
heitlichen Tarifschema,  inf<ili;e  Jei 
grossen  Massen  der  Ausnahmen  in 
einem  Labyrinthe  befand. 

Dieser  Zustand  veranlasste  schliess- 
lich im  Jahre  1890  die  Ungarischen 
Staatsbahnen  dazu,  eine  Vereinfachung 
ihrer  Gütertarife  Vi»rzunehmen,  die  da- 
mals damit  erreicht  wurde,  dass 
durch  wesentliche  Herabsetzung  der 
Tarifeinheitssälze,  Zusaminenziehung  der 
.Ausnahme-Tarife  und  Stabilisirung  der 
Begünstigungen  eine  grosse  Anzahl  die- 
ser Letzteren  und  von  Ausnahme-Tarifen 
ge;renstandslos  wurde. 

Zur  selben  Zeit  wurde  im  Ungari- 
schen .Staatsbalm-Tarife  auch  die  Neue- 
rung durchgeführt,  dass  die  Frachtsätze 
nicht  mehr  nach  kilumetrischcr  Einheit, 
sondern  für  je  lo  km  erstellt  wurden, 
und  zwar  derart,  dass  mit  .Ausnahme 
der  ersten  Zone,  deren  Sätze  auf  Grund 
von  8  km  erstellt  sind,  die  Sätze  der 
übrigen  Zonen  auf  Grund  des  arithmeti- 
schen Durchschnittes  der  betreffenden 
Entfernungen  [bei  II  bis  20  km  15  km, 
bc;  2 1  bis  30  km  25  km  u.  s.  w.J  ge- 
bildet wurdeiu 
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Dieses  System  der  Tarifcrslellung  hat 
successivc  nicht  nur  in  Ungarn,  sondern 
auch  in  Oesterreich  Annahme  gefunden. 

Die  Erfahrungen  haben  jedoch  gezeigt, 
dass  die  liestrebungen  nach  formeller  und 
wesentlicher  Vereinfachung  der  Tarife 
bei  den  stetigen  und  wachsenden  An- 
forderungen des  allgemeinen  Handels- 
verkehrs eigentHch  nie  einen  vollkom- 
menen Erfolg  haben  können,  denn  die 
Situation  von  heute  zeigt  beinahe  das- 
selbe Bild,  wie  wir  es  vorhin  aus  den 
Achtziger-Jahren  gekennzeichnet  haben. 

Im  Kähmen  der  Localtarife  der  un- 
garischen Eisenhahnen  wurden  die  Aus- 
nahme-Tarife wohl  nicht  wesentlich  ver- 
mehrt, in  Form  von  stabilen  Begünsti- 
gungen jedoch  hat  diese  Zahl  auch  seit 
dem  Jahre  1890  stetig  zugenommen  und 


'  man  müsste  eigentlich,  um  wieder  eine 
I  Vereinfachung  herbeizuführen,   an  eine 

neuerliche  Umarbeitung  der  Gütertarife 

sclu-eiten. 

I  Auf  lange  Zeit  lässt  sich  eine  solche 
Umarbeitung  auch  nicht  hinausschieben, 
denn  ein  starres  Festhalten  an  den 
äusseren  Formen  und  Ziffern  der  Eisen- 

I  bahntarife    ist    eine    Stagnation,  deren 

I  schädliche  Wirkung  in  erster  Reihe  auf 
dem  Gebiete  des  Handelsverkehrs  tief 
empfunden  werden  müsste. 

Die  fünfzigjährige  Entwicklung  der 
Eisenbahntarife  bürgt  jedoch  dafür,  dass 
eine  solche  Stagnation  ausgeschlossen 
ist,  denn  der  Kampf  der  verschiedenen 
Interessensphären  untereinander  und  die 
Rückwirkung  derselben   auf  die  Eisen- 

I  bahn-Gütertarife  hört  eben  nie  auf. 


Abb,  to}.   Da>  BaroM-Deokni«!  vor  dem  Osibabnhore  In  Budapctt. 
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Eisenbahnbau. 

Unter  redactioneller  Leitung  von  Alexander  v.  Robitsek,  Ministerialrath. 


A.  Eisenbahnbau  im  Allgemeinen. 

Von 


Karl 

luKfit^'^tcir  der  Kflntgllch 

UNGARN  besass  im  Jahre  1867  ein 
Bahnnetz  von  3294  km.  Die 
Stammlinie  der  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  schioss  in  Marchegg  an  das 
Österreichische  Netz  an  und  durchquerte 
das  Land  über  Budapest  bis  hinunter  nach 
Jassenova.  Die  Südbahn  verband  die 
Hauptstadt  Aber  Stuhlweissenburg  zwei- 
fach mit  dem  Netz  der  westlichen  Länder: 
über  Raab  mit  Wien  und  über  Gross- 
Kanizsa  mit  Steiermark.  Die  Theissbahn 
endlich  streckte  ihre  Arme  nach  Üsten  bis 
Kaschau,  (]  rossward  ein  und  Arad  aus 
und  brachte  diese  Städte  über  Czegl^d 
mit  Pest  in  Verbindung. 

Der  Zeitabschnitt  von  ;o  l;i}ircii  hat 
seither  das  ungarische  IkiluiiiLtz  auf  das 
Siebenfache  des  damaHgen  licstandcs 
ausjü^edehnt.  Die  Gunst  wirthscliaftlii. her 
Epochen,  der  rege  L'nternehniunjrsgeist 
und  die  zielbewusste  Eisenbahn-Politik 
des  Staates  liabcn  ein  Systom  von  \'er- 
kehrswegen  geschalien,  wekiies  Budapest, 
diesen  geistigen,  politischen  und  wirth* 
schaftlichen  Mittelpunkt  rnj^arns,  mit 
allen  Theilen  desselben  verknUpft  und  in 
den  33  Anschlusspunkten  mit  dem  Bahn- 
netz der  Nachbarländer  in  Verbindung; 
bringt.  Dem  Ausbau  der  Hauptlinien  war 
im  letzten  Decennium  endlich  vwwiegend 
der  Bau  von  Localbahnen  gefolgt,  deren 


Riedl, 

l'ogarhchcB  StMUbabaeB. 

eng  gezogenes  Netz  sich  in  das  Maschen- 
werk der  Hauptbahnen  dnfttgt. 

Vom  Jahre  iJ^K',  dem  Eröffnunf^s- 
jahre  der  ersten  ungarischen  Eisenbahn- 
linie Wien-Väcz  pVaitzen],  bis  zum  Jahre 
1867  waiLii  jährlich  im  I^urclischnitte 
HO  km  liahnen  erbaut  worden.  Bei  der 
regen  Bauthätigkeit  der  späteren  Jahre 
konnten  bis  zum  Jahre  18S5  5S27  km 
Hauptbahnen  und  853  km  Localbahnen 
neu  eröiTnet  werden,  womit  der  jährliche 
Zuwachs  auf  37 1  hm  bestiegen  war.  In 
der  jüngsten  Zeit  endlich,  die  vornehmlich 
dem  Bau  von  Lucalbahnen  galt,  wuchs 
das  Hauptbahnnetz  um  weitere  827 
jenes  der  Localbahnen  aber  um  57<>7  knt, 
,  so  dass  der  jährliciie  Zuwachs  552  km 
betru;;."  Zu  Ende  des  Jahres  1X97  hatte 
die  ( iesammtl;inge  der  ungarischen  Balin- 
linien  1 5.59s  km  eirciciit;  von  diesen 
i  standen  12.730  km,  also  mehr  als  80% 
im  Staatsbetrieb  —  darunter  7644  km 
eigentliche  Staatsbahnen  und  50ISO  km 
\  vom  Staat  betriebene  Localbahnen  — 
während  1304  km  Haupt-  und  1 564  Amt 
Localbahnen  —  zusammen  2868  km  — 
von  Privatgesellschaften  betrieben  wurden. 
fV-l.  Karten-Rcilauo.] 

Dem  bau  dieses  ausgedehnten  Netzes 
war  die  Bodengestaltung  Ungarns  sehr 
gfinstig  gewesen.  In  den  weitgestreckten 
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fruchtbaren  Rhenen  stellten  nur  die  zahl- 
reichen Ströme  die  Baukunst  vor  grosse 
Aufgaben.  Aber  die  mächtigen  Bergketten 
der  Karpathen,  die  sich  lilngs  der  Landes- 
grenze in  weitem  Bogen  von  Nordwesten 
bis  nach  dem  Süden  wie  ein  hochgethilrm- 
ter  Wall  hinziehen,  setzten  hier  dem  An- 
schluss  des  heimischen  Netzes  an  die 
benachbarten  Bahnen  bedeutende  Hinder- 


Verfolgen  wir  im  raschen  Fluge  die 
Hauptlinien,  welche  von  der  Hauptstadt 
des  Reiches,  wie  von  einem  Brennpunkt 
nach  dessen  Peripherie  ausgehen. 

Die  älteste  Linie  Ungarns,  welche 
dnppelgeleisig  die  Hauptstildte  der  beiden 
Reichshälften  Uber  Pressburg  verbindet, 
folgt,  von  Budapest  ausgehend,  an- 
fangs den  Krümmungen  der  Donau,  über- 


Abb.  104.   WaagbrQcke  bei  Trencs^n.  (GaUntba-Ztoloa.] 


Ahh  los     Waa|;hrückc  bei  t*ncbu-Koc«ki'ivX.  [Calantha-Ztolna.] 


nisse  entgegen.  Auch  der  Karst  musste 
vom  Schienenweg  überwunden  werden, 
um  Ungarn  das  Meer  zu  erschliesscn, 
und  die  vom  Norden  und  vom  Südosten 
ins  Land  vorgeschobenen  Berg-  und 
Hügelketten  zwangen  auch  im  Innern 
oft  zu  schwierigen  Bauten.  So  hat  auch 
Ungarn  seine  Llebirgsstrecken,  in  denen 
die  Locomotive  auf  steilen  Pfaden  zur 
Höhe  klimmt  und  in  denen  die  Kunst 
des  Ingenieurs  zu  den  Wundern  einer 
herrlichen  Ciebirgswelt  neue  Reize  ge- 
fügt hat. 


schreitet  mit  langen  Brücken  die  Kipel 
und  die  Gran,  später  —  stets  in  der 
Kbene  bleibend  —  die  Waag  und  .Ntarch, 
um  in  Marchegg  an  das  österreichische 
Netz  anzu.schlies.sen.  [Vgl.  Abb.  323  und 
324,  Bd.  I,  Seite  3S3.] 

Am  Knde  des  zweiten  Dritttheils 
dieser  Linie,  in  (la  laut  ha,  zweigt  eine 
Bahn,  dem  Lauf  der  Waag  folgend,  ab 
und  zieht  durch  das  historisch  denkwür- 
dige und  romantische  Thal,  nach  Berüh- 
rung der  Badeorte  I'östyen  und  Trencsen- 
Teplicz  und  nach  dreimaliger  Uebersetzung 
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Abb.  loO.    Kos4r-VUduct.  [Muakäcs-Bokid.] 


des  Flusses,  in  mässiger  Steigung  nach 
Zsolna  [Sillein]  zum  Anschluss  an 
die  nordwärts  führende  Kaschau-Oder- 
l^erger  Bahn.  [Vgl.  Abb.  104  und  105.] 
Kine  zweite  Linie,  welche  Budapest 
durch  Vermittlung  der  letztgenannten 
Bahn,  mit  Berlin  und  der  Nordsee  ver- 
bindet, zieht  anfangs  in  (Vstlichcr,  dann 
in  nördlicher  f^ichtung  Uber  Hatvan  und 
Zolyöm  [Altsohl]  nach  der  Anschluss- 
station Ruttka,  durch  eine  bergige 
malerische  Gegend.  Vier  Wasserscheiden, 
deren  höchste  bei  Jänoshegy  sich  bis 
770  in  erhebt,  werden  in  starken  Steigun- 
gen, über  mächtige  Erd-  und  JSteindänune, 
mittels  Tunnels  und  scharfen  .Serpentinen, 
jedoch  ohne  grössere  Brücken,  über- 
schritten; mehr  als  ein  Viertel  der  .Strecke 
trägt  den  Charakter  einer  Gebirgsbahn. 
Die  königliche  Residenz  Gödöllö,  das 
Braunkohlenrevier  von  .Salgö-Tarjän,  die 
.Silber-  und  Goldbergwerke  von  Kör- 
niöczbanya  [Krcnniitz],  die  längs  dieser 
Linie  liegen,  die  industriereichen  Gegen- 
den von  Beszterczebanya  [.\eusohl],  von 
Zulyom-Brezü  und  Selmeczbanya  [Schem- 


nitz], in  welche  Zweigbahnen  von  Zölyom 
[.Mtsohl]  und  Garam-Berzencze  ausgehen, 
geben  dieser  Balm  besondere  Bedeutung. 

Die  vorbenannte,  vom  Budapester 
Ostbahnhof  nach  Hatvan  führende  zwei- 
geleisige Theilstrecke,  setzt  sich  gleich- 
falls doppelgeleisig  in  nordöstlicher  Rich- 
tung über  .Ntiskolcz  und  Sätoralja-Ujhelv 
bis  .M  e  zö-L  a  b  o  r c  z  fort,  wo  sie  an 
die  galizische  Bahn  nach  Przemyäl  an- 
schliesst.  Fast  durchwegs  mit  mässigcr 
Steigung  durch  fruchtbare  Kbenen  gehend, 
erhält  sie  etwa  im  letzten  Dreissigstel 
der  400  A'«/  langen  .Strecke  den  Gharakter 
einer  Gebirgsbahn  mit  Steigungen  bis  zu 
2  5'';oo>  ""^  über  zahlreiche  Seitenthäler 
hinweg  den  Grenztunnel  vor  faipköw  zu 
erreichen.  Von  Miskolcz  aus  erschliessen 
Zweiglinien  die  kohlen-  und  industrie- 
reichen Reviere  von  Gömör  und  Diosgyör. 

Die  von  .S  ä  t  o  r  a  1  j  a  -  L'  j  Ii  e  1  y  der 
vorbenaimten  Hauptlinie  über  Munkäcs 
nach  der  .\nschluss-Station  Lawoczne 
abzweigende  Bahn  bringt  Budapest  über 
Stryj  in  eine  weitere  Verbindung  mit 
Lemberg.  Schon  zwischen  Munkäcs  und 
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Volöcz,  wo  die  Bahn  durch  die  Schlucht 
des  Vicsaflusscs  hinzieht,  den  sie  neun- 
mal überschreitet,  heyinnt  nach  lanj^er 
Thalfahrl  der  schwierige  Theil  der  Strecke, 
dessen  letztes,  wenn  auch  kurzes  Stück 
längs  kahler  ( Ichirgslehneii  mittels  hoher 
und  weitgespannter  V'iaducte  in  scharfen 
Krümmungen  bis  zu  dem  1746;«  langen 
Grenztunnel  hinaufführt.  Der  Kosär-X'ia- 
duct  mit  drei  Oeftnungen  von  l()0  m  ge- 
sammter  Spannweite  und  der  46  m  hohe 
Skrinicza-Viaduct  ragen  unter  den  Mauten 
hier  besonders  hervor.  [Abb.  106  und  107.J 


Linie  177,  beziehungsweise  i  lokm  von  Bu- 
dapest entfernt  liegen,  zweigen  in  südöst- 
licher Richtung  Hauptbahnen  einerseits 
über  Nagjvarad  [Grosswardein]  und  Ko- 
lozsv:ir  [Klausenburg],  andererseits  Uber 
Arad  und  Piski  ab,  die  sich  in  Tö  vi  s  wieder 
vereinen,  um  über  Segesvär  [.Schässburg] 
und  Brassö  [Kronstadt]  in  Predcal 
den  Anschluss  an  die  rumänische  Bahn 
zu  vermitteln.  Die  erste,  ni'trdlichere 
Linie  verlässt  bei  Grosswardein  die  Tief- 
ebene und  steigt  längs  des  Thaies  der 
schnellen  Körüs  zur  Wasserscheide  l>ei 


Abb.  107.    SkriniCM-Viaduct.  [Munkäi;ii-H<:»kid.| 


Die  Verbindung  Budapests  mit  West- 
galizien  vermittelt  die  vom  Ostbahnhof 
über  l'jsäsz,  Szolnok,  POspr)k-Ladäny, 
Debreczen,  Xagy-Käroly  bis  Mdramaros- 
Sziget  durch  440  km  fast  stets  in  der 
Kbene  hinziehende  Bahn,  die  von  da 
mit  dem  bewaldeten,  freundlichen  Theiss- 
thal  unter  achtmaliger  Ucber.setzung  des 
Flusses  [vgl.  .Abb,  loS  und  109)  in  zahl- 
reichen Linschnilten  nach  Köriismezö 
ansteigt.  I  licr  schliesst  die  circa  1 5  km  lange 
Bergstrecke  an,  die  den  1221  m  langen 
Grenztunnel  in  S  j;6  m  Höhe  erklimmt,  wo 
sich  die  Bahn  auf  galizischer  Seite  zu  der 
grossartigen  Cicbirgsbahn  Woronienka- 
Stanislau  entwickelt.  [Vyl.  Abb.  97,  .S.  412.] 

Von  I '  ü  s  p  <■>  k  -  L  a  d  ä  n  y  und  vi  xi 
Szajol,  welche  Stationen  auf  der  vor- 
genannten, die  Tiefebene  durchziehenden 


Bänfly-Hunyad.  Im  lieblich  bewaldeten 
NAdasthal  fällt  sie  bis  Kolozsvär  [Klau- 
senburg], um  dann  durch  hügelige  Ge- 
gend in  das  .Marosthal  zu  gelangen. 
Die  sUdliclie,  von  Szajol  kommende 
Zweiglinie  Itleibt  dagegen  in  der  Niede- 
rung und  verlässt  die  Tiefebene  bei 
Arad,  um  im  .Mart)sthale  mit  sanfter 
.Steigung  Tovis  zu  erreichen.  Von  hier 
steigt  die  Bahn  im  Thale  der  gro.ssen 
Kokel  und  der  Alt  bis  Brassi'»  [Kron- 
stadt], nachdem  sie  diese  Flüsse  mehr- 
mals überbrückt.  Bios  26  ktn  trennen 
diesen  l'unkt  von  der  ( Jrenzstalion 
l'redeal,  die,  als  der  h<Vchstc  Punkt  der 
ungarischen  Bahnen,  1025  m  über  dem 
.Meere  liegt;  von  Brasso  bis  zur  Landes- 
grenze sind  noch  400  m,  anfangs  im 
romantischen  Thal  der  Tömös,  in  scharfen 
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Abb.  108.    TbcUtbrO^kc  hei  Siolnok. 


Bogen  und  im  letzten  Tlicil  [2S"/oo 
Steigung)  zu  ersteigen.  Zwisclien  Kolozs- 
vär  und  Predeal  niusstc  aelitmal  der  Weg 
in  Tunnel  durchs  ( lebirge  gebahnt  werden. 
Auch  die  von  der  südlichen  Hauptlinie  nach 
Predeal  in  Piski  abzweigende  Balm,  die 
die  Kt)hlenfelder  von  Pctroscnv  erschliesst, 
forderte  auf  ihrer  kurzen,  aber  zum  Theile 
über  felsige  Lehnen  geführten  beschwer- 
lichen Trace  die  Herstellung  von  neun 
Tunnels.  [Vgl.  Abb.  i  lo  und  .Abb.  t)3, 
Seite  406.] 

In  südöstlicher  Richtung  von  Buda- 
pest aus,  durch  die  Tiefebene  mit  lang- 
gestreckten Geraden  und  sanftesten  Stei- 
gungen ziehend,  führt  die  schon  aus  den 
Fünfziger-Jahren  stammende  Linie  über 
Czegled  und  Szegcdin  n.ich  Temesvar, 
mit  der  durch  ihre  Construction  wie  durch 


die  erste  pneumatische  Gründung  auf  un- 
garischem Biiiieii  uleich  bemerkeiiswerthe 
grosse  Bogenlnücke  bei  Szegedin  über 
die  Theiss.  (Abb.  325,  Bd.  f,  Seite  385.] 
V'on  Temesvar  bis  Lugos  in  der 
Ebene,  führt  die  Bahn  im  weiteren  Zuge 
zwi.schen  den  enggestellten  Felswänden 
des  Temesthales  nach  Karänsebes,  um 
nun  über  zahlreiche  Brücken  und  Via- 
ducte  die  vorgeschobenen  .Vusläufer  der 
•Südkarpalhen  in  der  Wasserscheide  Porta 
Oricntalis  [.\bb.  iii]  zu  überschreiten 
und  im  romantischen  (^seni;ithale,  an 
Meltadia  und  Herkulesbad  vorbei,  zur 
Donau  nach  Orsova  hinabzufallen.  .Mit 
der  Linie  von  Wier»  über  Pressburg  bildet 
die  Linie  Budapest  -  Temesvar  -  ( )rsova 
einen  der  wichtigsten  Durchzugswege 
vom  Westen  nacli  dem  Orient. 
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In  Temesvar  setzt  sich  die  von  Buda> 
pest  kommende  Hauptlinie  in  südlicher 
Richtung  durch  die  Ebene  nach  Jassenova 
und  Bäzias  fort.  In  V'ojtek  zweij^t  eine 
Bahn  nach  dem  industriereichen  Rcsicza, 
in  Jassenova,  die  schon  in  den  ersten  Sech- 
ziger-Jahren unter  grossen  Schwierijjkeiten 
erbaute,  in  äusserst  scharten,  bis  auf  Radien 
von  114  in  herabj^ehenden  B(')<ren,  über 
zahlreiche  Viaducte  und  durch  14  Tunnels 
führende  Steycrdorfer  Montanbahn  nach 
Oravicza  und  Anina  ab.  [Vgl.  Abb.  326 
und  327,  Bd.  I,  Seite  387  und  38g.] 


Von  der  vorgenannten  Station  Dombo- 
vär,  172  km  von  Budapest  entfernt,  zweigt 
in  südöstlicher  Richtung  die  Bahn  zu  dem 
grossen  Seehafen  Fiume  ab.  Der  Karst, 
der  sich  vor  Fiume  vorschiebt,  musste 
hier  überschritten  werden,  so  dass  etwa 
ein  Sechstel  der  600  Arm  langen  Strecke 
Budapest-Fiume  als  Gebirgsbahn  erbaut 
ist.  Bis  Ogulin  geht  die  Bahn  mit 
mässigen  Steigungen  meist  in  der  Niede- 
rung überZäkäny,  wo  die  Drau  (Abb.  1 15], 
über  Zägräb  [.-Xgram],  wo  die  Save,  und 
über  Käroly  vi'iros  [Karlstadt],  wo  die  Kulpa 


Abb.  110.   Auslebt  xwitchen  Bantcza  uud  Cuelaiebitty.  [PUItl>Pctrot4ny.] 


In  südlicher  Richtung  wird  von 
Budapest  aus  die  Tiefebene  über 
Szabadka  [Maria  -  Theresif>pel],  Fetcr- 
värad  [Peterwardein]  und  Zimony  [Sein- 
lin]  von  einer  Bahn  durchzogen,  welche 
die  Hauptstadt  und  den  Westen  über 
Belgrad  mit  Nisch,  SoHa  und  Con- 
stantinopel  verbindet.  Die  Donau  und 
die  die  Landesgrenze  bildende  Save 
wird  mittels  langer  Brücken  über- 
schritten. 

Zum  Anschluss  an  die  Bahnen  Bos- 
niens in  Bosna-Brod  führt  vom  üst- 
bahnhof  in  Budapest  die  Bahn  über 
Dombovär,  Pees  [Fünfkirchen],  Kszek 
[Essegg]  und  Vinkovce.  Die  grosse  Donau- 
brücke beim  .Ausgangspunkt  der  Linie  und 
die  Draubrücke  bei  Es.segg  [vgl.  Abb.  1 16| 
bilden  die  hervorragendsten  Bauten. 


Ubersetzt  wird.  Von  Ogulin  steigt  die 
Bahn  im  Thale  der  Dobra,  die  sie  vier- 
mal kreuzt,  dann  an  steilen  Berglehnen  über 
hohe  D.'imme,  bis  sie  im  SIeme-Tunnel, 
einem  der  15  Tunnels,  die  sie  durchfahrt, 
den  höchsten  Punkt,  83 2  m  über  dem 
Adriatischen  Meere,  erreicht.  Von  Li6 
schlängelt  sie  sich  in  einem  Gefalle  von 
25"/,,,,  längs  der  kahlen  Kalkfelsen  des 
Karstes  hinab  zum  .Meere.  Der  herrliche 
.Ausblick  auf  die  Adria  von  Plase,  10  km 
nach  Lic,  und  die  sclirof)"en,  vege- 
tationslosen Hänge  des  Karstes,  geben 
dieser  Strecke  ihren  eigenen,  malerischen 
Reiz. 

Von  der  Station  Fiume  führt  die  Linie 
für  den  Frachtenverkehr  am  Meeresufer 
durch  die  .Stadt,  zu  den  am  Delta  und 
Brajdicza   liegenden  Holzverladeplätzen, 
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Abb.  III.   Tunnel  bei  der  Poris  OrlenUlU. 


WO  sich  zahlreiche  Geleise-Anlafjen  und 
drei  Drehbrücken  betinden.  [Vgl.  Abb. 
118] 

Vom  Bahnhof  in  Uudu  [Ofen]  führt 
die  Linie  der  Südbahn  nach  Passirun«j 
des  362  m  langen,  zweigeleisigen  Tunnels 
in  -  südöstlicher  Richtung  mit  äusserst 
flachen  Rogen  und  sanften  Neigungen  über 
Sz^kes-Fehervar  [.Stuhlweissenburg]  längs 
des  35  km  langen  sandigen  Ufers  des 
Plattensees,  über  welchen  die  jenseitigen 
bewaldeten  Anhöhen  herttbergrUssen,  dann 
über  Gross-Kanizsa  nach  Csäktornya 
[Csäkathurn],  zum  Anschlüsse  an  die 
Linien  nach  Kärnten  und  Tirol  und  nach 
dem  Küstenlande  und  Italien. 

In  westlicher  Richtung  geht  von  der 
Hauptstadt,  und  zwar  vom  Ostbahnhof  über 
den  Bahnhof  Kelenföld  die  Linie  theils  in 
ebenem,  theils  in  hügeligem  Terrain  über 
Bicske  nach  Györ  [Raab],  von  wo  vor- 
nehmlich über  Szombathely  [Steinamanger] 
nach  Fehring  die  V^erbindung  der  1  laupt- 
stadt  mit  Graz,  andererseits  über  Bruck 
a.  d.  L.  die  Verbindung  mit  Wien,  neben 
jener  über  Pressburg  iiergestellt  ist. 

Den  angeführten  wichtigsten  Linien, 
welche  das  Centrum  des  Reiches  mit 
dessen  Peripherie  verbinden,  sei  noch  die 
in  bautechnischer  wie  in  landschaftlicher 
Hinsicht  gleich  hervorragende  Kaschau- 
Oderberger  Bahn  angeschlossen, 
welche   den    Norden   des    Landes  von 


Kassa  [Kaschau]  über  Popräd-Felka, 
Ruttka  bis  Zsolna  [Sillein]  nach  Westen 
durchzieht,  um  sich  von  hier  nordwärts  nach 
Csücza  der  österreichisclien  Cirenzstation 
zuzuwenden.  Von  den  hochgelegenen 
Theilen  der  Strecke  eröffnet  sich  ein  wun- 
derbarer .Xusblick  auf  die  T.Ura,  der  mit 
den  schönsten  Alpenpanoramen  wetteifert. 

Von  Kaschau  aus  folgt  die  Bahn  den 
Windungen  des  Hernäd,  dessen  Thal  sie 
bei  Iglö-Löcsc  verlässt  unti  sich  nun 
mit  einer  Steigung  von  l.^7oo  ^*ber  Popräd- 
Felka  längs  eines  Hochplateaus  bis  zur 
Wasserscheide  (^sorba,  X02  m  über  dem 
Meere,  hinaufwindet.  In  (-sorba  zweigt 
eine  Zahnradbahn  zu  dem  1351  »« 
hochgelegenen  See  gleichen  Namens  ab. 
Jenseits  der  Wasserscheide  senkt  sich  die 
Trace  mit  einem  (  iefälle  von  I4%n 
Thal  der  Waag,  zwischen  dessen  male- 
rischen Bergen  sie  nach  Zsolna  [.Sillein], 
und  von  da,  anfangs  im  Kisutczathal  bis 
(2säcza  wieder  santt,  zur  Landesgrenze 
.steil  hinansteigt,  von  wo  sie  bis  Oderberg 
führt.  Vier  Tunnels  bis  523  nt  und  neu« 
Brücken  von  mehr  als  50  nt  Länge 
kennzeichnen  die  Schwierigkeiten,  die  der 
Bau  dieser  Linie  bot.  [Vgl.  Abb.  100,  lOl 
und  Abb.  1 12  — 1 14]. 

Die  flüchtige  (Charakteristik  der  vor- 
geführten ungarischen  Hauptbahnen,  an 
welche  in  128  Punkten  travcrsirende 
Linien   als  Voll-  oder  als  Localbab'nSn 
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Abb.  114.    Witagbrllcke  bei  Budatiii  [näi.hiit  Sillulu].    [Kascbau-Odcfberecr  liAbo.) 


anschliessen,  ^eben  ein  unjjjeführes  Bild 
der  allgemeinen  baulichen  Verhältnisse 
der  unjrarischen  Eisenbahnen.  Einige 
Zahlen  niCigcn  diese  noch  deutlicher 
herv»)rtreten  lassen : 

Drei  Viertel  sämmtlicher  ungarischen 
Bahnstrecken  liegen  in  der  Cieraden;  an 
diese  schliessen  sich  in  der  Ebene  lang- 
gestreckte Bogen,  deren  KrUniinungslialb- 
messer  beispielsweise  auf  der  278  km 
langen  Strecke  von  Budapest  nach  Csäka- 
thurn  nicht  unter  632  111  herabsinkt.  Bei 
Hauptbahnen  ist  im  coupirten  Terrain  ein 
Radius  vcin  275  m  als  unterste  Grenze  all- 
gemein festgehalten,  die  nur  in  einzelnen 


Gebirgsstrecken  initerschritten  wird.  In  den 
Steigungsverhältnissen  kommen  die  von 
der  Natur  gebotenen  Vortheile,  die  in  der 
Nivellette  verwendet  wurden,  noch  deut- 
licher zum  Ausdruck.  Ein  Drittel  sämmt- 
licher Bahnstrecken  verläuft  horizontal,  die 
Hälfte  liegt  in  einer  Steigung,  die  nicht 
Uber  S^/oo  hinausgeht,  und  nur  ein  Sechstel 
schliesst  jene  steiler  ansteigenden  Thal- 
und  die  Gebirgsbahn-Strecken  in  sich, 
in  denen  das  Gefälle  bis  zu  '^S^ioa 
ansteigt. 

Von  dem  Gesanimtnetze  von  i5  598Äm 
sind  nur  einige  Localbahnen,  im  Ganzen 
325  km,  schmalspurig  angelegt. 
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Von 
Karl  Riedl, 


Die M  r?  r  ii  c  k  e n  b a u  crl'i iTn c t c n  d i c 
Bergbahnen  Ungarns  mit  ihren 
sahireichen  Uel^raetzungen  der 
Thülcr  und  Scliluelitcn,  mehr  rmch  aber 
die  Bahnen  des  tlachen  Landes,  durch 
welches  ach  der  Hauptetrom  und  seme 
mächtigen  Zuflüsse  in  breiten  Retti  n  hin- 
wälzen, ein  weites  Gebiet  fruchtbarer 
Thatigkeit. 

Die  R  r  ü  c  k  e  n  in  Stein  treten  im 
Allj^enieinen  zurück.  Der  Viaduct  bei 
Ladük  auf  der  Sz£lcler  Bahn,  der  sich 
mit  sieben  Oetfnunjjen  zu  12  tu  Licht- 
weite 35  m  über  die  Thalsohle  erhebt, 
ragt  als  bemerkenawerthestes,  gemauertes 
Object  hervor. 

Dagegen  wurden  die  H  <>] /brücken 
als  kunstvolle  Ilän^je-  und  Sprengwerke 
und  als  GitterbrUcken  wiederholt  bis  zu 
40  m  lichter  Weite  gespannt,  Construc- 
tionen,  die  seither  fast  sämmtlich  durch 
das  Eisen  verdrangt  wurden.  Lange 
Zeit  waren  beispielsweise  die  Theiss  und 
die  Zag>'va  bei  Szolmik,  die  Körüs  bei 
Gyoma  und  Andere  mit  Hänge-  und 
Sprengwerken,  die  Drau  bei  ZAk&ny  und 
bei  Essegg.  die  Theiss  bei  Csap,  Verucze 
und  Andere  mit  grossen  hölzernen 
Gitterträgem  ttberbrackt  Heute  finden 
sich  noch  solche  vereinzelt,  wie  jene  Ober 
die  Maros  bei  Arad. 

Seit  dem  Jahre  1880  werden  beim 
Bau  von  Hauptbahnen  ausschliesslich,  bei 
jenen  von  Localbahneu  grOsstentheils 
Eisenconstructionen  verwendet  und  der 
Ersatz  der  älturen  hölzernen  Träger 
durch  eiserne  schreitet  immer  weiter  vor. 


Die  Fundirutig  der  griK^t-n  Brücken 
bot  dadurch  gesteigerte  v^chwierigkeiten, 
dass  der  angeschwemmte  Boden  Ober  den 
Iragfähigen  Schichten  eine  besondere 
Mächtigkeit  erreicht.  Bis  zu  10  m  Tiefe 
wurde  g«me  die  Pundirung  mit  offenen 
Senkbrunnen  vorgenommen,  die,  zu  zweien 
bis  dreien  für  jeden  Pfeiler  hinabgelassen, 
mit  Beton  gefüllt  und  durdi  GewOlb«  zur 
Aufnahme  der  weiteren  Aufmauerung  ver- 
bunden wurden.  in  grösseren  Tiefen 
musste  die  Pundirung  mittels  comprimirter 
l.ult  erfolgen.  Sn  war  m.iii  genöthigt, 
bei  der  pnenniatischen  l'undirung  der 
Budapester  1  )onaub[  iKkc  Iiis  auf  IG  tu,  bei 
jener  näclist  Ljvidck  auf  18  m,  bei  der 
DraubrUcke  bei  Zäkäny  (Abb.  115]  auf 
21*4  »M,  bei  der  Savebrücke  bei  Semlin 
auf  a  1*6  IM,  der  TheissbrUcke  bei  S/.ohiok 
nächst  auf  23'6  1«,  bei  Csap  auf  2.V9  m 
unter  Nullwasser  hinabzugehen,  wobei  die 
Tiefe  unter  der  Hochwasser- Ctite,  be- 
ziehungsweise 16  bis  3,V5  in  betrug. 

Die  ersten  grossen  E  i  s  e  n  b  r  ü  e  k  e  11 
Ungarns  entstammen  dem  Jahre  1652$, 
wo  die  EipelbrOcke  bei  Szobb  und  die 
Granbrücke  bei  ("iraii  mit  drei  je 
57  m  weiten  parallelgurtigen,  mehr- 
theiligen  Gitterträgern,  die  TheissbrOcke 

bei  Szegedin  als  eiserne  Rogenbriicke 
mit  acht  UeiTnungen  zu  4t  m  Weite 
erbaut  wurde.  (Vgl.  Abb.  323—325, 
Bd.  I,  I.  Theil,  Seite  fl.] 

Die  rarallelträger  mit  mehrfachem 
Netzwerk,  insbesondere  die  eingehen 
und  mehrfachen  l'.ichwerkträger  fanden 
in  der  Folgezeit  wiedcrhulte  Anwendung. 
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Das  loo  m  lange  sechsfache  Fachwerk, 
welches  das  Mittelfeld  der  Thcissbrücke 
bei  Alg^'ö  Uberspannt,  und  die  vier  je 
93  tn  weiten  viertachen  Fachwerkträger 
der  Donaubrücke  bei  Budapest  gehören 
zu  den  älteren,  aber  hervorragendsten 
Objecten  dieser  Art. 

Lange  Zeit  war  es  beliebt,  die  parallel- 
gurtigen  Fachwerkträger  als  continuirliche 
Träger  Uber  mehrere  Brückenfeider  weg- 
zuführen, wie  es  hei  der  ersten  Gran- 
und  Eipclbrücke  der  Fall  war,  was  den 
Vortheil  einer  grösseren  Materialersparnis 


Ein  hängender  Halbparabelträger,  ein 
sogenannter  Fischbauchträger,  mit  lOO  m 
Lichtweitc  überbrückt  in  einer  Höhe  von 
62  m  über  der  Thalsohle  die  Mittel- 
öfl'nung  des  Karakö-V'iaductes  auf  den 
Szekler  Bahnen.  [.Abb  117.]  AehnlichcCon- 
structioiien  bis  70  m  zeigen  der  Rovini-, 
der  .Skrinicza-  und  der  Kosär-V'iaduct 
der  Linie  Munkäcs-Beskid.  [Vgl.Abb.  106 
und  107.]  .Sichelträger  mit  zwei  nach  oben 
gekrümmten  parabolischen  Gurten  sind 
Uber  drei  Oeffnungen  der  DraubrUcke  hei 
Zakäny  [Abb.  11 5]  und  über  zwei  Oeffnun- 


Abb.  IIS.    DraubrUcke  bei  ZäkAny. 


und  leichteren  Montirung  bot.  Noch  im 
Jahre  1884  wurde  die  grosse  .Savebrücke 
bei  Belgrad  und  die  Donaubrücke  bei 
Ujvidek  mit  je  fünf  Feldern  zu  92,  be- 
ziehungsweise 88  tn  Spannweite  mit 
continuirlichen  Trägern  erbaut.  Seither 
wurde  diese  Bauweise  aus  mehrfachen 
(iründen  verlassen. 

Die  verschiedenen  Anordnungen  der 
Wandfüllungen  und  die  aus  theoretischen 
und  praktischen  Gründen  wechselnden 
(iurtformcn  gegliederter  Träger  sind  bei 
einer  Reihe  bemerkenswerther  Brücken 
vertreten.  Als  hervorragendste  Keprä.sen- 
tanten  des  dreifachen  Systems  erscheinen 
die  I'arallclträger  der  Savebrücke  bei  Brod 
mit  fünf  üeflnungen  zu  78  »1  und  die 
DraubrUcke  bei  Kssegg  mit  drei  Oeffnun- 
gen bis  zu  70  m  Spannweite.  [Abb.  I16.] 


gen  der  Theissbrlicke  bei  Szolnok  [.Xbb.  1 08] 
je  93'5  »t  weit  gespannt.  Die  Thcissbrücke 
bei  Verocze  zeigt  vier,  jene  bei  Tekehdza 
sieben  je  57  m  weite  Halbparabelträger, 
die  OltbrUcke  bei  .-Msö-K'äkos  Trapez- 
träger, die  Waagbrücke  bei  Nenisova  vier 
je  50  m  weite,  bei  TrencsiJn  [Abb.  104] 
vier  je  60  tn  weite  Hyperbelträger  u.  A. 

Interessante  Vertreter  beweglicher 
Brücken  besitzt  Ungarn  in  der  Hebe- 
brücke über  die  Körös  bei  Gyoma  auf  der 
Linie  Budapest- Arad  und  in  den  drti  Dreh- 
Brücken  im  Hafen  zu  Fiume.  [Abb.  1 1 8.] 

Die  erstgenannte,  im  Jahre  1893  er- 
baute Brücke  besitzt  drei  Oeffrmngen  zu 
je  63  »»,  von  denen  die  beiden  äusseren 
von  parallelgurtigen  C'onsolträgern  über- 
brückt sind,  die  zwischen  den  Uber- 
hängenden, je  25  m  langen  Theilen  den 
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16  m  lan<;cn  hebbaren  ParallcltrUger 
fassen.  Die  Hcbcvorrichtunj«;  selbst  soll 
erst  nach  der  bcLndctcn  SchitTbarniachimji; 
der  Körüs  zur  Aiisfühnnijjj  kommen.  Der 
mittlere  Brückeiitheil  soll  an  Ketten  auf- 
gehänfjt  werden,  die  längs  des  Ober;jurtes 
der  üherhän<;enden  Träj^er  Uber  Rollen 
zu  den  Pfeilern  geführt  sind,  wo  sie  das 
Gegengewicht  tragen.  Die  Arretirungs- 
Vorrichtung  wird  in  je  einem,  an  dem 
beweglichen  Trägertheil  angebrachten, 
mittels  einer  Zahnradübersetzung  zu  be- 
thätigenden  Keile  erfolgen,  der  in  den 
Consolträger  eingreift.  Der  bewegliche 
Constructiunstheil  soll  um  3*35  nt,  d.  i. 


Gebirgsbahnen  drei  .Stllck  vierachsige, 
47  t  schwere  Locomotiven  mit  einem 
jMaximaldruck  vtm  1 2*42  /  normirte.  Die 
ausserordentliche  Verkehrssteigerung  der 
Achtziger-Jahre  erforderte  auch  grossere 
Zugkräfte  und  djiher  grössere  Gewichte  der 
Locomotiven,  weshalb  es  sich  als  noth- 
wendig  erwies,  die  Krbauung  neuer  und 
die  Verstärkung  alter  Brücken  auf  Grund 
eines  höheren  Belastungsschemas  vor- 
zunehmen. Dieses  seit  dem  Jahre  1893 
obligatorische  Schema  weist  zwei  Stück 
vierachsige  Locomotiven  mit  gieichmäs- 
sigen  AchsdrUcken  von  1 6/  und  dreiachsige 
Tender  von  12  t  Achsdruck  auf.  Das  Ge- 


Abb.  116.   Draubrtlcke  bei  Ktaegg. 


bis  auf  6"20  w  Ober  Hochwasser  bedarfs- 
weise gehoben  werden. 

Die  drei  gleich  constniirten  Dreh- 
brücken im  Fiumaner  Hafen  sind  als  con- 
tinuirliche  Träger  gebildet.  Die  grösste, 
über  den  Durchstich  des  Maria-Molos 
erbaute  ist  schief  und  hat  21' 3  und 
255  tn  Spannweite.  Der  Träger  ist 
durch  ein  Gegengewicht  auf  dein  kür- 
zeren Arm  equilibrirt.  Die  Drehung  erfolgt 
um  einen  mittleren  Zapfen,  in  dem  die 
Brücke  mittels  hydraulischen  Druckes  aus 
ihren  Lagern  gehoben  und  mittels  eines 
Triebwerkes  gedreht  wird. 

* 

Der  Berechnung  der  B  r  ü  c  k  e  fi 
wurde  seit  dem  Jahre  1867  ein  behördlich 
festgestelltes  Belastungsschema  zugrunde 
gelegt,  das  für  Tlialbahncn  drei  zusammen- 
gekuppelte dreiachsige,  38  6  t  schwere 
Locomotive  sammt  Tender,  mit  einem 
ma.\imalen  Achsdruck  von  13"  15  /,  für 


wicht  der  weiter  anzuhängenden  Wagen 
nuiss  einer  gleichmässigen  Belastung  von 
2  S/  pro  laufenden  .Meter  entsprechen.  Für 
Träger  bis  zu  15  m  Spannweite  wird  der 
Achsdruck  —  um  den  dynamischen  Ein- 
wirkungen Rechnung  zu  tragen  —  noch 
um  einen  mit  der  Brückenweite  variiren- 
den  Procentsatz  erhöht. 

Bei  bestehenden  ( !onstructionen,  wo 
die  Verstärkung  oder  der  Ersatz  derselben 
behufs  .Anpassung  an  das  neue  Bclastungs- 
schema  sehr  kostspielig  gewesen  wäre  und 
die  Verwendung  von  Locomotiven  mit 
ibt  Achsdruck  noch  für  lange  nicht  zu  ge- 
wärtigen ist,  wurde  die  V'erstärkung  nur 
für  die  Inanspruchnahme  durch  zwei  .Stück 
vierachsige  Locomotiven  mit  14/  Achs- 
druck oder  blos  einer  Locomotive  mit  l<)  t 
nebst  Tendern  und  Wagen  zugestanden. 

Auf  den  wichtigeren  Localbahnen, 
wo  das  Belastungsschema  bis  1S93  drei 
Stück  dreiachsige  Tender- Locomotiven 
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mit  lo  /  Achsdruck  vorschrieb,  wurde  der  I 
Achsdruck   aus   gleichen   GrOnden   auf  j 
12 1  erhöht,  oder  durch  vicrachsige  Tender-  1 
Locomotivcn  zu  lo  /  Achsdruck  ersetzt,  I 
die  Belastung  durcli  den  Wagenzug  aber 
wie  bei  Hauptbahnen  mit  2'H  t  pro  laufen-  I 
den  Meter  festgelegt.    Die  dynamischen 
Einwirkungen  auf  die  einzelnen  Brücken- 
thcile  werden  in  der  bereits  erwähnten 
Weise  berücksichtigt  l 


der  Längsrichtung  des  gewalzten  Mate- 
rials mit  3600  kirjcm,  für  Nieten  und 
Schrauben  von  3800  kfr'ct)i  mit  Clontrac- 
tionen  von  25°/(,,  respective  4o''/o  ge- 
fordert und  wurden  zahlreiche  Biege- 
proben vorgeschrieben.  Seither  ist  für 
.Schweisseisen  in  der  Walzrichtung  eine 
Bruchfestigkeit  von  3600  bis  3300  kfr 
bei  12°  ,,,  beziehungsweise  zo^o  Dehnung, 
fUr  Schrauben  und  Nieten  neben  der  Zug- 


Abh.  117.  Karakö-Vtiidiict  auf  der  Linie  C*ik»ereüa-Gyliiie«.  (Szcklerbabn.) 


Die  zulässige  Inanspruchnahme  der 
grossen  Hauptträger  betrug  dabei  früher 
700,  nun  800  k^jctHy  die  der  kleineren 
Brückenträger  sowie  der  Längs- und  (Quer- 
träger ()00,  beziehungsweise  "JOO  kglcui. 

Die  .Anforderungen  und  Erprobungen 
des  Schweisseisen-.Materials,  das  bis  zum 
Jahre  1895  ausschliesslich  in  Verwendung 
stand,  wurden  mit  den  Jahren  immer 
strenger.  Bis  zum  Jahre  187g  war  blos 
ein  faseriger  Bruch,  .Schweissbarkeit  und 
Schmiedbarkeit  und  eine  Bruchfe.stigkeit 
von  2^00  k'frjcm  vorgeschrieben,  für  Nieten 
und  Schrauben  nebst  Biegeversuchen 
eine  solche  von  4200  Ar/f.  In  den  Jahren 
1879—1887  war  die  Bruchfestigkeit  in 


festigkeit  von  3600  k<r  eine  Dehiuuig  von 
I  l87o  festgesetzt.  Seit  1895  wird  jedoch 
fa.st  ausschliesslich  nur  Flusseisen,  und 
zwar  das  basische  Martinflusseisen  mit 
Zugfestigkeiten  in  der  Walzrichtung  von 
3500  bis  ^00  kff je  III  und  der  correspon- 
direnden  Dehnung  vf)n  28  bis  22"/^  ver- 
wendet. Flusseiserne  Nieten  erhalten  eine 
Fe.stigkeit  von  3500  bis  4000  k/r  mit 
Dehnungen  von  32  bis  2Cy'%. 

Zur  Erprobung  wurden  bis  zum  Jahre 
1895  alle  Brücken  einer  ruhenden  und 
beweglichen  Belastung  unterzogen.  .Seit 
dieser  Zeit  jedoch  wird  nur  bei  Brücken 
von  mehr  als  12  m  .Spannweite  eine 
Probe-Belastung,  und  zwar  in  Ermangelung 
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Abb.  HS    Drehbrücke  in  l'iiiroc. 


von  Locomotivcn  mit  16/  Aclisdruck  mit  I 
solchen  schwerster  Type  durclitjeftthrt, 
die  kleineren  Brücken  hios  einer  genauen 
Untersuchung«;  unterz<)<ren.  Der  weiteren 
Sicherlicit  wahrend  des  Betriebes  dicuen 
periodische  Untersuchungen,  die  jedes 
dritte  Jahr,  bei  grösseren  Brücken  in  com- 
missioneller  Weise  jedes  fünfzehnte  Jahr 
vorgenommen  werden. 


Eine  interessante  Ergänzung  der  zahl- 
reichen Ueberbrückungen  bildet  die 
Traject-Anstalt  über  die  Donau  zwischen 
den  Stationen  Combos  und  Erdüd  der 
Linie  Zombor-Essegg.  [Vgl.  Bd.  III, 
Abb.  87,  Seite  381.]  Die  Donau  ist 
hier  600  m  breit  und  für  den  Lauf  des 
Trajectboots  sind  auf  beiden  .Seiten  je 
700  tn  lange  Canäle  angelegt,  so  da.ss 


der  durch  die  Fähren  zurückzulegende 
Weg  je  nach  dem  Wasserstande  \ooo 
bis  I4CK>  Hl  betrügt.  Jede  der  beiden 
Führen  wird  v»m  je  zwei  Drahtseilen  ge- 
führt, die  auf  dem  Donaubett  verankert 
ruhen  und  in  .Spannschachten  am  Ufer 
befestigt  sind.  Zur  Fortbewegung  dient 
die  auf  der  Fähre  befindliche  Dampf- 
maschine, welche  mit  einer  Zahnrad- 
(Ibersetzung  zwei  Seilscheiben  bewegt, 
auf  welch  Letzteren  das  eine,  über  das 
Donaubett  gespannte  Drahtseil  sich  auf- 
und  abwindet  und  hiedurcli  das  Fähren- 
schi IT  in  Bewegung  setzt,  während  das 
zweite  Drahtseil  —  auf  dem  Donaugrundc 
stellenweise  verankert  —  die  geradlinige 
Führung  des  Schift'es  besorgt.  Die  Fähre 
ist  (»3  tn  lang  und  bietet  so  Kaum  für 
acht  Wagen,  die  etwa  13 — 17  .Minuten 
zur  l'ebersetzung  benöthigen. 


C.  Oberbau, 

mechanische  Einrichtungen  und  Bahnhofsanlagen. 


Von  Fblr  Spbidl, 

Inipeetor  dar  XBnlgUeh  VaguMbmik 


I.  Oberbau. 


DIE  Gc'lcise-( "onstructioncn  I'nfiarns 
enUprcchen  im  System  jenen  der 
meUten  Bahnen  des  europäischen 
FestJandes :  äe  gehören  zum  Vi>^noIschit:- 
nen-OberbaumitQuerschwellen.  Andiesem 
Systeme  sind  seit  dessen  Erlindun};  princi- 
pielle  Aenderungen  nicht  vorgenommen 
worden,  und  man  bat  auch  in  Ungarn  seit 
dem  Jahre  1867  an  dieser  Bauweise  festge* 
halten.  Zwar  hatten  die  in  früherer  Zeit 
von  verschiedenen  I'rivathahnen  herge- 
stellten Geleise  in  den  iiauptbestand- 
theilen  eine  tirossc.  nicht  immer  gerecht- 
fertigte Manin^lahigkeit  der  Formen 
und  Abmessungen  aufzuweisen,  jedoch 
hat  die  \'er\valtuni^  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  seit  der  Verstaatlichung 
jener  Bahnlinien  Norm,  Ordnung  und 
Vereinfachung  in  die  Bauweise  der  Ge- 
leise gebracht,  indem  sie  unter  F esthalten 
an  dem  Vignolqoerachw  ellen-Oberbau  die 
Gesämmtanordnung  und  Dimensionirung 
der  Geleisebcstandthcjle  den  Verkehrs- 
erfordernissen der  einzelnen  Maschen 
ihres  grossen  Geleisenetres  anzupassen 
verstanden  hat. 

Je  nach  dem  Umfang  und  der  Art 
des  Verkehrs,  je  nach  der  Wichtigkeit  der 
verschiedenen  Bahnlinien  fordern  die  Ober- 
bau-Normalien  der  Ungarisclien  Staats- 
babnen  verschiedene  Schieuenprotile  mit 
verschiedenen  Einheitsgewichten.  Diese 
Normalien  bestimmen  nualität  und  Stärke 
der  hölzernen  Schwellen  und  ihre  Anzahl 
pro  Längeneinheit  der  Bahn,  beziehungs- 


weise  ihren  gegenseitigen  Abstand,  sie 
tixircn  die  Zahl,  die  Form  und  das  Ge- 
wicht der  einzehien  Befestigungsmittel 
sie  bcstiimnen   die  (^Instruction    für  iVh 
Stussverbindung,  und  in  einzelnen  Fällen 
wird  auch  Ober  Verwendung  und  Zulässig- 
keit  der  Ik-ttungsmaterialien  'Schlilgel 
Schotter,  Grubenschotter,  Sandj  eine  Be 
Stimmung  getroffen. 

Demgemäss  sind  s  iwubl  fOr  die  Haupt- 
bahnen des  Landes,  als  auch  fUr  die  zahl- 
reichen Nebenlinien  fixe  Nonnen  iOr  die 
Bauweise  der  Geldse  geschaffen. 

Schienen. 

Die  Schienen  werden  meistens  aus 
Bessemerstahl  hergestellt,  doch  sind  in 
neuerer  Zeit  auch  Schienen  aus  Martin- 
stahl und  Thomasstahl  zur  Verwendung 
gelangt.  In  älteren  Geleisen  finden  sich 
noch  solche  aus  Eisen. 

Mit  der  Fabrication  von  Bessemer- 
schienen befassen  sich  derzeit  in  Ungarn 
die  Eisenwerke  Resicza  und  Diösgyör, 
mit  der  Fabrication  von  Martinstahl  das 

Werk  ()/.d. 

Thomasscbienen  werden  in  dem^algö- 
Tarjäner  Werke  erzeugt. 

Abb.  119  zeigt  die  Querschnitte,  die 
Hauptdiraensionen  und  die  Einheits- 
gewichte  der  heute  verwendeten  Schienoi 
der  Ungarischen  .Staatsbahnen. 

Die  Länge  der  in  neuerer  Zeit  beschaff- 
ten Schienen  varürt  zwischen  7  bis  la  w. 
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Abb.  11^  Scbicoenprofil«  der  Königlich  rngarltclten  SfUiUbalineii. 


Schwellen. 

Als  rntctlagen  der  SchicTU-n  dienen 
allgemein  yuerschweilen  aus  Holz,  und 
zwar  Eichenschwellen  oder  mit  Zmkchlorid 
iropräynirte  Buchenschwdkn. 

Bei  dem  grossen  HoLzreichthum  des 
Landes  ist  das  Holz  verhältnismässig 
billif;  zu  beschaffen ;  trotzdem  hat  Un- 
garn seinen  Antheil  an  den  Versuchen, 
welche  wegen  EinfBhrung'  eiserner 
Schwellen  allerwärts  gemacht  werden, 
um  Erfahrungen  zu  gewinnen  lür  die 
Eliminirung  des  vergängljchen  Holz- 
materiales  aus  dem  Haushalte  der  Bahnen» 

Sieht  man  ab 
von  älteren  und 
wieder  aufgege- 
benen Versu- 
chen, so  wäre 
vornehmlich  der 
gelungene  Ver- 
such mit  System 
Banovits  her- 

VnrzulK:liLll,  auf 

das  wir  noch  ausführhciier  zu  sprechen 
kommen. 

Befest  iguugsmittd, 

Fflr  Befestigung  der  Schienen  an  die 

Holzschwellen  dienen  in  der  Regel 
Schienennägel,  lue  und  da  werden  auch 
Scbienenschrauben  [Tyrefonds]  verwendet. 

Des  Weiteren  hat  in  rui^ani  Jii-  T'ntcr- 
lagsplatte,  welche  bei  älteren  bahnen  nur 
in  KrOmmungen  Anwendung  fand,  immer 

mehr  Verwendung  gefunden,  so  auf 
stark  beanspruchten  Strecken  auf  uUeu 
Holzschwellen  mit  Seitenrippen  versehene 

Unlerlagspiatten  verwendet  werden. 

Auch  muss  hier  derjenigen  Befesti- 
gungsmittel Erwähnung  gethan  werden, 
welche  in  Ungarn  zur  l-.rhaltung  der 
Spurweite,  namentlich  bei  scharfen  Krüm- 
mungen, angewendet  wurden:  der  Spur- 
stangen, Verbint'ini- -platten  und  der 
Klanmicrstangen  nach  dem  System  Speid  1 
[Inspector  der  Ungarischen  Staatsbabnen], 
welche  die  gegenüberliegende  Schienen- 
Stange  am  Fusse  fassten  und  bei  welchen 
die  Spurweite  durch  Keile  regulirbar 
gemacht  war. 

Uie  Sti  LiSiiidung  der  Scliit  ncn 
gescliieiit  bei  allen  verwendeten  Obcrbau- 


B         "         ■  r 

^''V  ^ 

atk      23sfc  2U'«ti 


Typen  mittels  an  Kopl  und  Fuss  an- 
schliessender  Laschen,  welche  mit  Schraih 
ben  befiestigt  werden. 

Gel ciso Anordnungen  der  Königlieh 
Ungarischen  Staatsbaknen. 

Züt  Charakteristik  der  in  Ungarn  in 

Verwendung  stehenden  (überbau  -  Cm- 
structionen  seien  im  Folgenden  die 
Normalien  einiger  Linien  der  Königlich 
Ungarischen  Staatsbahnen  vorgeführt. 

Üer  Oberbau  der  Schmal  spar- 
bahn Garamberzencze-Selmecz 
[Granbresnitz-Schemnitz,  Abb.  120]  hat 

eine  Spurweite 
von  1  I«.  Das 
(iewicht  der 
Schienen  beträgt 
1 5  pro  lauten- 
den Meter.  Der 
Stoss  ist  rulietid. 
Die  Holzschwel- 
Icn  sind  1 70  m 
lang,o-20mbrtfit 
und  O*  1 4  m  lioch.  Unterlagsplatteu  werden 
hier  allgemein  blos  beim  Schienenstoss 
verwendet ;  i<  in  Curven,  deren  Radius 
kleiner  als  200  m  ist,  werden  Unterlag»- 
platten  auch  auf  zwei  Mittelschwellen 
pro  Schiene  riti^tlir.ic'it.  Die  {rrosstc 
Entlernung  der  Schwellen  ist  077  «• 
Der  grOsste  Achsendruck  der  suf 
dieser  Bahn  verkehrenden  Fahrzeuge 
beträgt  5  t. 

Bei  normalspurigen  Vicinal- 
bahn  c  n.  I'>  a  h  11  e  u  z  w  e  i  t  e  n  Ra  n  y;cs, 
die  au  Dahnen  ersten  Ranges  anschlie^sea, 
wendet  man  bei  Berflcksichtigung  eines 
Achsendruckes  von  12  Stahlschienen 
von  23-bAr^pro  1  m  an.  Das  in  Abb.  i2i 
ersichtliche  System  gestattet  den  Uebe^ 
gang  von  \\'.i;j,cn  der  Bahnen  ersten 
Ranges  mit  15*0^  Ladegewicht.  Die  Länge 
der  Schienen  beträgt  normal  9*0  m.  Die 
Schwellen  sind  2'2  vi  lan^;,  o  jü  m  Ire'' 
und  014  w  hoch.  Die  grösste  tntfernutJjg 
der  Stutzpunkte  beträgt  0733  w».  Di^ 
Unterlagsplatten  sind  flach  imd  werden 
in  scharfen  Curven  unter  ^oo  m  K.idi«" 
auf  jeder  Schwelle,  in  saiillcicn  Krflffl* 
nutngen  und  in  den  Geraden  jedocli  nur 
beim  Schienenstoss  inul  aut"  einig«!* 
Mittelschwelleu  angewendet. 
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Ausser  dieser  Construction  bestehen 
für  hreitspiiritre  Vicinalbahiieii  mit  10  / 
Achsendruck  noch  drei  Normalconstruc- 
tioiiei),  und  zwar  eine  für  200  kg,  eine 
für  22"5  kg  und  eine  für  23"6  kg  sciuvere 
Schienen. 

Die  maximale  Stützweite  ist  im  ersten 
Falle  0  67  m,  im  zweiten  o  Sl  m  und  im 
dritten  Falle  0"S8  m. 
Die  drei  letztfjenannten 
Systeme  sind  für  \'i- 
cinalbahnen  bestimmt, 
welche  an  eine  Hahn 
ersten  Ran<;es  nicht  an- 
schliessen,  oder  für  sol- 
che, bei  welchen  man 
sich  ausnahmsweise  mit 
dem  Ueberfjange  von 
Wa^en  mit  10  /  Lade- 
fjewicht  der  Hahnen 
ersten  Randes  beifnOf^t. 

Auf  den  vom  Staate 
in  neuerer  Zeit  erbauten 
Linien  erste n  Ran <^es 
sowie  auch  bei  Erneu- 
erungen der  Ge- 
leise von  älte- 
ren, dem  Staats- 
bahnnetze anf^e- 
hörijren  Haupt- 
linien, werden 
Schienen  mit 
dem  (iewichte 
von  3.|-5  A'j!/-und 
42*8  kg  pro 
laufenden  .Me- 
ter verlej^t. 
Die  Abb.  122 
stellt  den  schwe- 
benden Schie- 
nenstoss  des 
Systems  von 
34  5*^^  dar.  Die 
normale  Länjfe  der  Schienen  beträft  derzeit 
tj  «I.  Die  Holzschwellen  sind  2'5  m  lanj;, 
0"25  in  breit  und  01 5  ;;/  hoch.  Die 
ma.ximale  Stützweite  betrügt  0*97  m. 
Die  keilförmigen  L'nterlagsplatten  sind 
nur  an  der  Aussenseite  mit  einer  Rippe 
versehen  und  dienen  zur  Aufnahme  von 
drei  Schienennägein. 

Die  Anwendung  von  L'nterlagsplatten 
mit  äusserer  und  innerer  Rippe  und  einer 
Schienenlänge  von  12"Om  ist  für  dieses 


Abb,  l]o.    Ob«rh«u  der  unijariKclien 
Scbuuüspurbahu  Uaraiubcrzeiicxe-Sebuci;*. 


Abb.  III.    Oberbau  uogaritcher  Vicliiülbahnca 


System  in  .Aussicht  gent)mmen.  Zur  Ver- 
meidung des  Lockerwerdens  der  Muttern 
und  Laschenschrauben  dienen  Grover'sche 
Ringe. 

Hei  dem  in  Rede  stehenden  Schienen- 
systeme wurden   bisher  nicht  nur  Holz- 
schwellen, sondern  theilweise  auch  eiserne 
Querschwellen  verwendet,  wobei  die  Be- 
festigxmg  der  Schienen 
nach  dem  Systeme  B  a  n  o- 
vits  stattfand. 

Der  neueste  Oberbau 
der  Ungarischen  Staats- 
bahnen für  Hahnen  ersten 
Ranges    mit  grösstem 
Massen-  und  Schnellzugs- 
verkeiir  besitzt  Schienen 
von  42 "8  kg  pro  laufen- 
denMeter.[Vgl.Abb.  1 23.J 
Die  normale  Länge  der 
Schienen  beträgt  12  m. 
Zur     Verbindung  der 
Schienen  am  Stosse  die- 
nen -sehr  kräftig  gestal- 
tete Winkellaschen,  die 
zur  Aufnahme 
von  sechs  La- 
schenschrauben 
bestimmt  sind. 

Die  an  den 
unteren  Lappen 
der  Laschen 
angebrachten 
Ausschnitte  um- 
fassen beider- 
seits die  keil- 
förmigen L'nter- 
lagsplatten, 
stemmen  sich 
an  dieselben 
beiderseits  der- 
art, dass  bei 
Hintanhaltimg 
der  Schienenwandemng  nicht  direct  die 
Nägel,  sondern  die  Unterlagsplatten  in 
Anspruch  genonmien  und  durch  Ver- 
mittlung dieser,  alle  Schienennägel  soli- 
darisch gemacht  werden. 

Die  bei  diesem  Systeme  verwendeten 
Holzschwellen  sind  2  70  in  lang,  0  25  m 
breit  und  0"15  m  hoch. 

Zur  Befestigung  der  Schienen  dienen 
aussen  ein  Nagel,  innen  zwei  Nägel, 
oder  aber  eine  Schienenschrauhe,  wobei 
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Abk.  199.  ObMtaa  Ar  Bakim  I. 


AM.  193.  Obertaw  fflr  Hmptkalmtii  mit  wbwmii  Sehleaen. 


zu  bemerken  ist,  dass  im  letzteren  Falle 
die  l'nterlajijsplatten  auf  der  Innenseite 
mit  einem  KeserNel'ichc  versehen  sind, 
welche»  den  Zweck  hat,  nüthigenfalls, 
wenn  bei  Regulirung  des  Geleises  die 
ursprünglich  angebraehte  Schieneii- 
schraube  reissen  sollte,  eine  andere  ein* 
ziehen  tu  kOnnen. 

Die  ^r<">s>ie  Entfernung  der  Schwellen 
beträy^  0*90  ih. 

Da«  schwere  Schienensystem  soll  eine 
ni;>;^liehst  (rrosse  Faliriicseliu  iiuIiLikeit 
auch  bei  vergrösscrtem  Loconiotiv-Ge- 
wichte  zulassen,  andererseits  aber  die 


Bahnerhaltun;i;  trotz  starker  Inanspruch- 
nähme  erleiclitcm  und  verbilligen. 

Eiserner  (X>erbau. 

Bei  den  Bahnen  ersten  Kanges  wurden 
Versuche  in  grösserem  Massstabe  mit 
eisernen  Schwellen  und  der  Schienen- 
befesti^un;;  nach  dem  Systeme  des 
.Maschinen-Üirectors,  königlichen  Mini- 
sterialraths  von  Banovits,  vorgenom- 
men.   |Abb.  124  und  125.] 

Nacli  der  V' uriantc-Abbildung  124,  K  i  <;iir 
A,  B,  C  und  D,  dienen  zur  Befesti^^auig 
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der  Schienen  an  die  mit  f  bezeiclmcte 
eiserne  nuerscliwelle  die  l'nterlaf^splatte  h, 
die  Klenimplatle  c  und  die  Schraube  ä, 
deren  Mutter  reinen  Conus  bildet,  welcher 
sii.li  beim  Anziehen  in  die  conische 
Bohrung  der  Klenunplattc  cinprcsst,  in- 
folgedessen sich  die  Gewinde  der  Mutter 
in  die  Schrau-  ^ 
benspindel  ein- 
drücken und  ° 
das  Locker- 
werden der 
Schraubenver> 
bindun;^  ver- 
hindern. 

Zur  Errei* 
chun^  der 
Spurerwcite- 
Tungen  in  den 
Krümmuii;^en 
dienen  die  mit 
a  bezeichneten 
Spurklötzchen 
mit  Seitenan- 
sätzen, von 
welclien  [siehe 
Figur  D]  das 
eine  in  die  Un- 
terlagsplatte, 
das  andere  aber 
in  die  eisenie 
Quersch  welle 

eingreift. 
Durch  Variiren 
des  Einlegens 
des  assvmme- 
trischen  Eisen- 

klOtzchens 
können  die  nfi- 
tiiigen  Spur- 
erweiterungen 
leicht  Erreicht 
werden. 

Mit  h  sind 
die  Verbiu- 
dungslasclien 
und'  mit  g  die 
I.aschenschrauben  b.  /.  i  .  Imet. 

Die  Abb.  125  [Figur  A  undÜj  zeigt  die 
Variante,  bei  welcher  die  Befestigung  der 
Schienenlittels  Schienenhaken  d  und  hori- 
zontalen Keilen  c  stattfindet.  Um  das 
Lockerwerden  des  Keiles  zu>  vermeiden, 
ist  an  denselben  das  Plättchen  e  ange* 


Abk.  134.  Btouner  Obcfb««.  Pyatem  Banovltt.] 


Abb.  tag.  Btoencr  Obctban.  (Syatcsi  Buoviu.] 


nietet,  welches  entsprechend  umgebogen 

wird. 

Was  die  speciellen  Geleise-Anord- 
nungen betritTt,  so  wurden  bei  in 
Strassen  verle^^tcTi  Sclikpp^eleisen  bisher 
1  laarinann'schc  Schwellenschienen,  und  um 
die  zur  Pflastening  nOtbige  Constructions- 

höhe  zu  er- 
langen, auch 
auf  Schienen- 
Stuhle  verletzte 
Vignoleschie- 
nen  mit  oder 

ohne  Leit- 
schienen  ange- 
wendet 

Wtirhnt  und 
Krniziiiim  lt. 

Die  mit 
Spiu-  und 
Stockschienen 

versehenen 
Weichen  wer- 
den in  neuerer 
Zeit  auf  eiser- 
nen Längs- 
platten inon- 
tirt.  w  clcb  letz- 
tere aul 
Weiclu.ii.iiKr- 
scliwellcii  lie- 
gen   und  ntit 
Holzschrauben 
angesclir.mbt 
werden.  Die 
Weichenhol- 
zer    ruhen  in 
einem  Schlä- 
gelschotter- 
bett, welches 
als  Unterluge 
einen  Steinsatz 
hat.  Eiserae 
Querschwellen 
wurden  bis 
jetzt  nur  bei  in  Strassen  verlegten  Wei- 
chen besonderer  Construction  verwendet. 

Die  Herzstücke  wurden  frOher 
aus  Hartf^uss  erzeugt,  neuerer  Zeit  je- 
doch werden  dieselben  meist  aus  ik-s- 
semer-Stahl,  wohl  auch  aus  Tiegelguss- 
Stahl  hergestellt. 


Digitized  by  Google 


462 


Das  Eisenbabuwesen  in  Ungarn  oeit  1867. 


Bei  den  Ungarisclien  Staatsbahnen 
werdcu  übrigens  iii  neuerer  Zeit  die 
zum  System  der  42*8  kg  schweren 
Schient.'!!  ^^c-hi^ricjen  Krenzunt^en  wieder 
aus  jj;e\vöiinlichen  Sciiieiieii  hci<;eslcilt, 
so  dass  also  die  Schienenher/e  {gerade 
fdr  den  bestcti  Oberbau  wieder  in  Ver- 
wendung kommen. 

Man  entschh)ss  sich  hie/i  einer- 
seits infolge  der  bedeutenden  Breite 
des  Schienenkopfes  [70  tittn]  Jas  Herz- 
StQck  überaus  grosse  Dimensionen  an- 
genommen hätte,  und  weil  man  anderer- 
seits, wie  die  Erfahrung  lehrt,  mit  Recht 
darauf  rechnete,  dass  das  Befahren  der 
aus  gewöhnlichen  Schienen  —  also  dem 
Materiale  des  übrigen  Geleises  —  her- 


rrfsteütcn  KrevuEungcn  viel  elastischer, 
I  rulüj^ci  und  geräuschloser  sein  wird,  als  dies 
bei  gegossenen  Herzstücken  der  Fall  ist. 
I  Fedalschienen  bei  Weichen,  theil- 
weise  um  vor  dem  Auflaufen  des  Rades 
einen  guten  Anschluss  der  Spitzschiene 
zu  sichern,  andererseits  aber  um  bei  central 
gestellten  Weichen  ein  Umstellon  unter 
dem  Zuge  zu  verhüten,  fanden  häufig 
Anwendung. 

Weichen  versicherungs-Anlagfen 
haben  im  letzten  Decennium  eine  ausser- 
I  ordentliche  Verbreitung  gefunden,  so  dass 
!  sie  heute  in  keiner  grösseren  Station  fehlen. 
'  Von  tiic^t  ii  vowie  auch  von  weiteren 
j  Sicherhcits-Eiiirichtungen  ist  an  anderer 
I  Stelle  die  Rede. 


2.  Mechanische  Einrichtungen.    [Drehscheiben  und 

Schiebebuhnen.] 


Die  Veis'.ciiJiJiig  von  Drehscheiben 
für  Zwecke  der  Manipulation  vcm  Waggons 
von  t  icleise  zu  Geleisc  ist  auf  den  unga- 
rischen Bahnhöfen  auf  ein  .Minimum  be- 
schrankt —  häufiger  finden  dieselben  für 
diesen  Zweck  in  den  Werkstättenrayons 
Verwendung  —  im  Heizhausrayon  bilden 
sie  aber  ein  unentbehrliclies  Hilfsmittel. 

Ihre  Durchmesser  wechseln  je  nach 
der  Art  der  zu  drehenden  Wagen  und 
LoconKJtiven,  zwischen  4  und  ly^  m. 

Die  Construction  der  Drehscheiben 
und  deren  Fundirung  ist  nicht  wesentlich 
verschieden  von  den  Bauweisen  anderer 
Bahucn. 


S  c h i e b c b ii h n  e n,  versenkte  als  auch 
unversenkte,  werden  bei  den  Balineii 
Ungarns  hauptsächlich  nur  in  Werk- 
stätten verwendet.  Seltener  bedient  man 
sich  ihrer  behufs  Beistellung  von  Wagen 
zu  den  Gütermagazinen  und  Lagerplätzen. 

Sie  sind  meist  ftlr  Handbetrieb  ein- 
gerichtet, jene  in  Werkstätten,  zum  l'ebcr- 
stellen  von  Locomotiven,  werden  oft  mit 
Dampfbetrieben.  Als  Dampfmotor  dient 
in  der  Kegel  ein  mit  der  Bühne  ge- 
kuppelter Dampfwagen  und  das  Bctürdcru 
der  Wagen  auf  die  Schiebebühnen  ge- 
scliieht  in  solchem  Kalle  vIlii  l':  Wr  niitÜimg 
einer  mit  Dampf  betriebenen  Sciltroiiuael. 


3.  Balmhulsanlagen. 


Die  meist  günstigen  Neigungsverhält- 
nisse der  ungarischen  Bahnen  haben  bei 

dem  Streben,  die  Zugkraft  der  immer 
stärker  gebauten  Musclüuen  möglichst  aus- 
zunützen, zu  Zugslängen  geführt,  welche 
eine  ausserordentliche  .\usdehnung  der 
Stutiunsgcleise  forderten.  So  repräscn- 
ttren  sich  heute  die  einfachen  ungarischen 
Zwischenstationen  in  der  Mbene  in  Län<;en 
von  800— JOOO»H.  An  das  Hauptgcleise 
schliessen  sich  zu  beiden  Seiten  die 
Xebengeleise  an.  l)as  .Xufnahmsgebäude 
thcilt    die   Station    in    zwei  ungleiche 


Hältten,  von  denen  die  kleinere  das 
Wasser -Stationsgebäude,   die  grössere 

die  Güteraufgabc  mit  Magazin,  Rampe 
und  Lagerplatz  aufnimmt.  Die  Gebäude 
sind  möglichst  auf  einer  Seite  des  Haupt- 

;;eleiscs  vereinigt,  um  die  andere  künf- 
tigen Erweiterungen  vorzubehalten. 

In  den  Siehziger-J.ihren  wurden  auch 
in  Ungarn,  der  allgemein  herr-^^Ii enden 
Ansicht  folgend,  die  Zwischenstatioaen 
eingeieisiger  Bahnen  doppelgleisig,  mit 
gerader  Einfahrt  und  <;cl<rthnmter  Aus- 
fahrt, also  mit  Achsensprung  angelegt. 
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Auf  zwcigclcisi})^en  Strecket)  wurden  die 
Neben^elcise  nur  auf  einer  Seite  ins 
Haupttieleise  eingebunden,  um  Spitz- 
weichen  zu  vermeiden.  Die  Verlässlich- 
kcit,  welche  die  heutige  Versicherun}; 
der  Weichen  bietet,  der  Vortheil,  den 
ein  gerade  geführtes  Hauptgeleise  für 
durchgehende  Schnellzüge  besitzt  und  die 
Nothwendigkeit,  bei  dem  anwachsenden 
Verkehr  möglichst  rasch  zu  manipuliren, 
haben  die  genannten  Sicherheitü-Mass- 
regeln  in  der  Geleise -Anordnung  ganz 
verschwinden  lassen. 

Während  noch  in  den  meisten  Zwischen- 
und  Theilungs-Stationen  die  Anlagen  für 
den  Personen-,  den  GiU^  und  den  Zug- 
förderungs-Dienst in  einem  i;ott)oinsamen 
Bahnhof  vereinigt  sind,  hui  Jci  ausser- 
ordentliche Verkehr.«!-Zuwachs,  namentlich 
der  jüngsten  Zeit,  in  wichtigeren  Knoten- 
punkten zu  einer  örtlichen  Trennung  der 
den  einzelnen  Dienstzweigen  zugewiesenen 
Anlagen  ^efilut.  So  erstanden  eigene 
Rang irb ahn höfe  mit  Abrollgeleisen 
in  Szabadka  [Maria  •  Theresiopel],  in 
Hatvan,  in  Pozsony  [Presshnrul,  Szol- 
nok  und  andere,  um  die  Auflösung  und 
Zusammenstellung  der  ZQge  zu  be- 
s^!ileunigen.  So  wurden  in  den  P  e  r- 
s  o  n  e  u  -  B  a  im  h  ü  f  c  n  grösserer  Durch- 
g^ngs-  und  Kreuzungs-Stationen,  wie  in 
Györ  [Kaab],  die  Hauptgeleise  ohne  jede 
Durchschneidung  derart  an  eigene  Perruns 
gelegt,  dass  die  Ein-  und  Anfahrt  der 
Züge  von  einander  unabhängig  erfolgt 
und  die  üeberschreitung  der  Geleise 
seitens  des  Publicums  durch  Vermittlung 
von  Tunnels  vermieden  ist. 

Die  Bahnhöle  in  Budapest,  von 
wo  die  Linien  sich  nach  allen  Kichtungen 
verzweigen,  sind  SQWohl  durch  ihre  An- 
lage, wie  durch  die  Art  ihrer  V'erbindung 
zu  einem  grossen,  in  sich  geschlossenen 
Complex,  bemerkens Werth. 

Der  l'ersonenverkehr  Concentrin  sich 
namentlich  im  West-  und  Ostbaimhof 
auf  der  linken  und'  im  geringeren  .Mass 
im  Sruilvilmhof  auf  Jer  rechten  f"!  au- 
seilc.  L)er  Orts-t UiUidienst  wiel^^lt  ^ich 
vornehmlich  im  Westbalmhof,  auf  dem 
Donauufer-Hahnhof,  auf  dem  Jctsclst  idi^  r 
und  den  Steinbrucher  Hahnhöfen  [Ku- 
bänya]  ab,  während  im  .Süden  im  Franz- 
stftdter  Bahnhof,  im  Nordweste»  vor  dem 


Westbahnhof  und  auf  der  Ostseite  (am 
RäkosJ,  also  längs  des  die  Stadt  um- 
!  gebenden  Bahngflrtels  drei  grosse  Rangir- 
bahnhöfe  situirt  sind.  Mit  den  verschie- 
denen kleinen  Personen-  und  G  Uter- 
dienststellen sind  im  Bereiche  von  Buda- 
pest insgesammt  24  Bahnhofe  in  Be- 
nützung. 

Der  Westbahnhof,  der  älteste  Bahn* 

hof    Hudapests,    enthält    seit   dem  im 
Jahre     1S77    erfolgten    Umbau  sechs 
'  Hallcngeleise,  auf  der  rechten  Seite  eine 
Well,  :  iaen-  und  Heizhaus-.\idage,  auf 
der   linken   die   ausgedehntcTi  M,ig,izine 
'  und   Lagerplätze.    Von   ihm   gchcii  die 
Linien  nordwärts  nacl»  .Marchegg,  südöst- 
Iic!i  ti.ieli  ("/.e^led,  die  l^e-reits  in  den  .Sceh- 
I  /.j-er-jah:ea  u;iL  einer  V^erbindungscurve 
i  zur  Umgehung  des  Bahnhofes  fttr  durch- 
,  geheiuie  Züge  und  einem  eng  angeschlos- 
senen kangirbahnhof  verseilen  wurden. 
:  Auch  die  Zü-re  der  Linie  nach  Kszter<:»un 
'  [(ii.n:|   und  nach  dem   südlichen  Lajos- 
:  .Mizse  gehen  von  hier  aus. 
I       Der  erste  Hauptbahnhof  der  Staats» 
bahnen  in  Budapest  war  der  Jom^  fsftdter 
I  Bahnhol  Lfozsefväros]  (Abb.  89,  Seite  393], 
I  dessen  Unzulänglichkeit  gegenüber  der 
wachsenden  Z.ili'  der  einmündenden  Bali- 
I  neu  im  Jahre  1 88 1  zur  Erbauung  des  be- 
j  nachbarten  Ostbahnhofes  ftthrte,  während 
I  der  josefstädter  Hahidiof  nur  dem  .Massen- 
güterdiciuit  vorbehalten  blieb.    Der  Ost- 
I  bahnhof  dient  blos  dem  Personendienst ;  er 
enthält  fünf  Hallen-  und  eine  grosse  Zahl 
1  Aufstellungs-Geleise,  eine  Zugförderungs- 
I  Anlage,  eine  kleine  Wagenwerkstätte  und 
eit)e  Oelgasfabrik.    \'on  diesem  Hahnhof 
geht  Uber  den  oberen  Steinbrucher  Bahnhof 
!  die  Linie  nach  Osten  gegen  Hatvan  und 
nach   l'jszäsz.    während   von  der  nach 
I  Westen  gehenden,    Budapest   im  .Süden 
I  umfahrenden  Linie  hinter  dem  Franzstädter 
I  Bahnhof  die  Halm  nach  Semlin  abzweigt 
und   hinter  dem  Hahnhof  Kelenföld  die 
'  Linien  nach  Fiume  und  nach  Bruck  gehen. 
I  Auch  die  vom   Südbahnhof  kommende 
Linie  n,i     Stiil>l  A  ei-jseuburg  ist  in  Kelen- 

tijlU  cingebuiiLiLii. 

Budapest  ist  von   einem   Ring  von 
n.ilirun  umschlossen,    die   tK  n    \\i  ki  hr 
aller  iiilinliöte   mit    tlen  eiiinuiiulenJen 
j  Linien   vermitteln.     Venn   oberen  Bahn- 
l  hof    Steinbruch   nach  Kelenföld  zieht 
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als  unterer  Schenkel  eines  Dreieckes 
die  ätaatsbahnlinit;,  von  da  nordöstlich 
die  Sadbahn,  Uber  deren  Bahnhof  hinaus 
die  staatliche  kinglinie  rechts  der  Donau 
zum  Anschlags  an  die  Linie  nach  Eszter- 
gom  [Gran]  führt.  Diese  wird  in  sQdfist- 
licher  Kichtungj  von  der  Rinjfhnie  auf 
der  linken  Donauseite  hin  zum  AnschUiss 
in  Steinbruch  verlängert.  Vom  unteren 
Schenkel,  beim  Franzstädter  liahnhof 
zweigt  die  Linie  zum  Donauufer-Bahnhof, 
zum  Elevator,  zur  Ilauptniarkthalle  und 
cum  Schlachthaus  ab. 

Dem  namentlich  seit  Einführung  dt"; 
Zonentarifes  mächtig  gestiegenen  I'er- 
sonenverkclii  k>mnen  die  beiden  Haupt- 
bahnhöfc,  der  West-  und  Ostb.ihnhof, 
kaum  mehr  genügen.  Der  letztere  musste 
schon  durch  Verlegung^  des  Eilgutdienstes 


in    den    Josef^^tridter   Hiihnhot  entkslet 
werden;  dem  crstcrcn  :>tebt  bald  eine 
durchgreifende  Erweiterung  bevor.  Mit 
'  diesem  Umbau  si>llcii   /uij,kich  die  zahl- 
j  reichen  Bahnkreuzungen  im  Niveau  iuder 
Nähe  von  Budapest  für  eine  ungdiinderte 
I  Stadterweiterung  eliminirt  werden. 

Eine  grossartige  Anlage  besitzt  Ungarn 
im  Hafen  und  Bahnhof  Fiume.  Wo  im 
Jahre  1S72,  als  die  Carlstadt-Fiumaner 
Bahn  erüfftjet  wurde,  ein  küramerlitüer 
Bahnhof  mit  wenigen  (jeleisen  stand, 
reihen  sich  heute  grosse  Magazine,  die 
l;ings  dreier  weiter  Bassins  erbaut  sind,  und 
ausgedehnte  Geleise-Anlagen  dienen  dw 
Kangirung  und  den  zahlreichen  Lade» 
stellen.  Ktii  Hnlz-  und  ein  retrokiUD- 
hafen  schliesseri  sich  an  beiden  Seiten 
des  Hafens  an. 


Digltized  by  Google 


D.  Hochbau. 


Von 


Jri.ius  Ferner, 

Oti«T-Tiitpcctor  der  Königlich  Untrarlteben  StaaMtalmsii. 


DREI  Decemücn  seiner  Entwicklung 
hattedas  Eisenbahnwesen  der  Mon» 
archie  fast  vollendet,  als  die  Län- 
der der  ungarischen  Krone  in  die  Lage 
kamen,  sellMtandii^  an  den  AusIhiu  des  be> 
gonnenen  Werkes  zu  sclirciten.  Gerade  iti 
Ungarn  hatten  die  österreichischen  Inge- 
nieure und  Architekten  zuerst  charakteri- 
stische Typen  der  ni>ch!iauteti  zur  Aus- 
führung gebracht,  welclie  als  ein  u  iclitijjes 
Vermächtnis  gelten  mussten. 

Die  Aufnahmsgebäude  der  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft, der  Südbahn  und 
selbst  jeneder  Theissbahn  bildeten  fUr  län- 
gere Zeit  noch  durcli  ihre  reichhche  Dispo- 
nirung  und  sorgfältige  Ausbildung  den 
hervorragendsten  Theil  des  ungarischen 
Besitzstandes  an  Hochbauten,  denn  was 
die  erste  Epoche  des  neu  anflehenden 
ungarischen  rntemehmungsgeistes  hin- 
cuzufbgen  liatte,  blieb  einstweilen  noch 
hinter  dem  Vorhandenen  zurflck.  Die 
zuerst  a US i^^L' hauten  Linien  Zfikäny-Zä- 
gräb  [AgraniJ  und  Hatvan-Miskolcz 
konnten  die  vorhandenen  Bahnhofe  in 
Agram  und  Miskolcz  nlme  wesent- 
liche Umgestaltung  mitbenutzen.  Alle 
Neubauten  auf  den  kleineren  Stationen 
der  Strecke  hatten  nur  bescheidene  Di- 
mensiunen  und  entsprachen  geringen 
Anforderungen  an  Bequemlichkeit  Selbst 
die  grössten  Aufnahmsgebäude-Tvpen  in 
Putzbau  führten  nur  zwei  Warteräume; 
ihre  hölzernen  Veranden  hatten  keine 
grössere  Rreite  als  2  5  lu.  V.wx  Dach- 
deckung waren  Schindeln  verwendet. 

OctftUebto  te  BiMiibakaeD.  UI. 


So  tritt  der  Grundzug  weitgehender 
Oeconomie  bei  diesen  Bauten  zu  Tage, 
welche  keinen  Fortschritt  reprlsentiren 

konnten. 

Geräumiger  und  rdchllcher  ausge- 
stattet waren  die  Typen,  welche  bei  den 
grösseren  Neubauten  der  Salgö-Tarjän- 
Ruttkaer    und    der  Kilrolyväros- 

[Karlstadt-]  F  i  u  ni  a  n  e  r  L  i  n  i  e  der  Unga- 
risciien  Staatshahnen, ferner  der  Kasch  au- 
Oderberger  Bahn,  der  Ungarischen 
O  s  t  b  a  h  n  und  der  A 1  f  ü  I  d  - 1'  i  u  m  a  n  e  r 
Bahn  zur  Ausführung  kamen.  Die  da- 
malige königlich  Ungarisclic  H  iudirection 

schuf  Anlagen,  welche  auch  für  die 
Privatbahnen  vorbildlich  wirkten.  Bei 
diesen  gelangte  nun  auch '  der  Rohbau 
zur  Anwendung,  zunftchst  wohl  nur  bei 
den  wichtigeren  constructiven  Bautheiten, 
in  einzelnen  Fällen  aber,  wie  bei  der 
Alföld-Fiumaner  Linie,  in  Ziegelrohbau- 
Fafjaden. 

Als  eine  weitere  Kigenthilmlichkeit 
dieser  Anlagen  ist  die  erhöhte  Rücksicht- 
nahme auf  den  Restaurations-Betrieb  zu 
%'erzeichnen,  die  zur  Frriclituntr  eigener 
Restaurations-Gebüude  in  wichtigeren  Sta- 
tionen führte.  Diese  GebSude  enthielten 
meist  zwei  Speisesäle  mit  den  iiötliigen 
Wirthschaftsräumen  und  waren  so  neben 
den  AufhahmsgebSuden  angeordnet,  dass 
die  Veranden  vor  denselben  als  Ver- 
bindungsgänge dienten. 

Selbst  auf  "den  Stationen  grösserer 
Provinzstädte  erhob  sich  das  Mass  der 
angewendeten  äusseren  Mittet  nur  wenig 
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Uber  die  bescheidensten  Anforderungen  ; 
das  in  Abb.  126  dary;cstclltc  Aufnahms- 
gebäude in  Kolozsvär  [Klausen- 
burfj]  kann  daher  zur  CharakterisirunK 
der  damals  üblichen   Bauweise  dienen. 

Städte  wie  Fiume  mussten  sich  noch 
längere  Zeit  mit  ungenügenden  Provi- 
sorien behelfen.  Zur  Zeit  der  KrOffnung 
der  Linie  K;irolyväros-[KarIstadt-] Fiume 
(1873]  war  das  Fiumaner  Aufnaluns- 
gebäude  nur  ein  Riegelwandbau  ohne 
Veranda,  an  das  Ende  eines  hiVlzernen 
Güterschupfens  angefügt.  Die  linanziclle 
Krise    zu   Beginn    der  Siebziger-Jahre 


und  einer  weitgehenden  l'mgestaltung 
stand  der  Umstand  im  Wege,  dass  die  neue 
Ringstrasse  von  Budapest  Uber  den  Cirund 
dieses  Gebäudes  geführt  werden  sollte. 

Diese  Verhältnisse  führten  zum  Neu- 
bau des  jetzigen  >\Vestbahnhofes«, 
dessen  Hochbauten  in  verschiedenen 
Richtungen  bemerkenswerth  sind.  Mit 
reichen  Mitteln  und  der  Absicht,  Neues 
und  Hervorragendes  zu  schaffen,  trat 
die  Staatseisenbahn-Gesellschaft  an  diese 
Aufgabe  heran ;  die  Liisung  derselben 
brachte  nicht  nur  eine  räumlich  befrie- 
digende Anlage,  sondeni  aucli  interessante 


Abb.  130.    Aufaabmugcb&uile  in  Kuluwvir  [Kl.uiH<.obiiri;) 


trug  viel  dazu  bei,  projectirte  Neubauten 
zu  verzögern,  was  zur  Folge  hatte,  dass 
im  Allgemeinen  bis  zum  Beginn  der 
Achtziger-Jahre  auf  dem  Gebiete  der 
Bahnhofsbauten  in  l'ngam  ein  Stillstand 
eintrat. 

Nur  eine  wichtige  Ausnahme  ist  hier 
zu  machen,  welche  der  Thätigkeit  der 
O  e  s  t  e  r  r  e  i  c  Ii  i  s  c  h  -  r  n  g  a  r  i  s  c  h  e  n 
S  t  a  a  t  s  e  i  s  e  II  b  a  h  n  -  ( i  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t 
zu  verdanken  war. 

.Seit  der  im  Jahre  1846  erfolgten  Er- 
öffnung der  ersten  in  Ungarn  erbauten 
Locomotivbahn  Pest-Väcz  (Waitzen) 
bestand  in  Budapest  ein  grösseres  Auf- 
nahiusgebäude  mit  geräumiger  Kinsteig- 
halle.  Trotz  der  zu  Eudfc  der  Scchziger- 
jahre  vorgenommenen  Erweiterungen  ge- 
nügte dieses  Gebäude  bald   nicht  mehr 


constmctive  Versuche.  Französischer  Ein- 
fluss  spielt  bei  dem  Fester  wie  bei  dem 
Wiener  Aufnahmsgebäude  der  Staatsbahn 
eine  Rolle.  Der  Typus  der  Anlage  ist 
durch  zwei  grosse  Längsgebäude  gege- 
ben, welche  die  Halle  einschliessen  und 
einerseits  für  die  Ankunft,  andererseits 
für  die  Abfahrt  entsprechende  Locale 
enthalten.  Abweichend  von  verwandten 
Typen  ist  die  Ausbildung  des  grossen 
Vorplatzes  der  Abfahrtsseite.  [Abb.  127.] 
Ein  <  lepäcks-  und  Fosthof  schliesst  sich 
derart  an  den  .Abfahrtstract,  dass  die  flan- 
kirenden  selbständigen  Fest-  und  Eilgut- 
gebäude senkrecht  zur  Hauptgebäudeflucht 
gestellt  sind.  Damit  currespondirend  ist 
ein  selbständiges  Restaurations-Gebäude 
mit  WirthschafLsräumen  angeordnet,  wo- 
durch eine  grossräumige  Flatzanlage  ge- 
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Abb.  I37'   Aufnabimsebaudc  auf  dcoi  Wcstbahnbofe  in  BiidapcM.  [Abf«brt$»eitc.] 


schafTen  wurde.  Der  Ankunft.stract  auf 
der  anderen  Hallenseitc  ist  durch  eine 
eigenartijrc  und  in  sich  abjjeschlossene 
Gruppe  von  Warteräumen  für  den  a.  h. 
Hof  bereichert.  Heide  Tracte  haben  an 
der  Stirn«jcite  des  Gebäudes  reich  aus- 
gebildete «ijosse  I'avillonbauten,  welche 
die  grosse  Glaswand  des  Hallenab- 
schlu.sses  flankiren.  [Abb.  1 28  J  Die  grosse 
sechsgelcisige  Fersdnenhalle  mit  ihrer 
Spannweite  von  42  in  ist  dadurch  in  der 


Fa<;ade  zum  Ausdruck  gebracht.  Sic  nimmt 
allein  einen  Flächenraum  von  6153  m' 
ein  und  reicht  mit  dem  First  ihres 
eisernen  Polonceaudaches  bis  25  in  über 
die  Perrons. 

Besondere  Heachtung  verdient  die 
constructive  Durchbildung  der  massiven 
Tracte,  weil  bei  ihnen  der  im  Jahre  1877 
noch  sehr  wenig  angewendete  eiserne 
(iCrippebau  principiell  durchgeführt 
wurde. 


Abb,  IIS.    AufiiHhiuKgchäiiJc  mtt  dem  Wc<ii'i;ihQhofe  HuJapc«t.  [Aakunftsteltc] 
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Pfeiler  aus  eisernem  Gitterwerk  tragen 
die  Decken-  und  Dachconstructioncn  der 
Tracte  und  Pavillons  und  bilden  das 
Skelett  des  Mauerwerks,  in  welchem  die 
Ziegel  nur  zur  Ausfüllung  der  eisernen 
Fächer  und  zum  Rohbau  der  Fa<;ade- 
flächen  verwendet  erscheinen.  Die  wich- 
tigsten eisernen  Constructionstheile  sind 
in  Verbindung  mit  metallischem  Ornament 
sichtbar  in  den  Fa^aden  verwendet. 

So  bildet 
das  Gebäude 
einen  bedeu- 
tungsvollen 
Versuch,  den 

constructiven 
Principien  in 

weitestgehen- 
der Weise 
Rechnung  zu 
tragen  und  dem 

charakteristi- 
schen Con- 

structionsma- 
terial  der  neu- 
eren Zeit,  dem 
Eisen,  auch  in 
der  Architek- 
turcine  hervor- 
ragende Rolle 
zuzuweisen. 

Dieser  im 
Jahre  1877  er- 
öffneten An- 
lage  für  den 

Personenver- 
kehr steht  eine 
fast  zur  selben 
Zeit  in  Budapest  durchgeführte  Anlage  für 
den  Frachtenverkehr  gegenüber,  welche 
auf  dem  Gebiete  des  reinen  Nutzbaues 
dem  intensiv  wachsenden  Raumbe- 
ddrfnis  nachzukommen  hatte.  Im  An- 
schluss  an  die  1870  eröffnete  Buda- 
pester Verbindungsbahn  wurde  im  Süden 
der  Hauptstadt  auf  dem  linken  Donau- 
ufer der  ausgedehnte  Donauufer- 
Fr  a  c  h  t  e  n  b  a  h  n  h  o  f  erbaut.  Zwölf 
gemauerte  Güterschupfen,  zumeist  von 
15  m  Breite  und  100  m  Länge  ohne 
Zwischenstützen,  ferner  fünf  kleinere 
Schupfen  und  vierzehn  Getreidehallen 
bedecken  daselbst  eine  Lagerflächc  V(m 
40.150  m\  Erwähnenswertli  ist  auch  die 


Abh.  IJO.    AufnabDicecl>aude  in  Hcrkiilcs-ftlrdA  [HcrknlcnbadJ. 


grosse  in  neuester  Zeit  ausgefQrte  Wor- 
thington-Pumpenanlage, welche  derzeit 
nicht  nur  den  Donauufer-Bahnhof,  sondern 
auch  die  Heizhaus-.Anlagen  des  Bahnhofes 
Budapest-Ferenczvi'iros  mit  Donauwasser 
versieht  und  den  Kern  einer  grösseren,  für 
die  Zukunft  berechneten  Anlage  bildet.  Sie 
soll  die  Aufgabe  erhalten,  den  grüssten 
Theil  der  Budapester  Bahnhöfe  der  Staats- 
bahnen, unabhängig  von  der  städtischen 

Wasserleitung, 
mit  Wasser  zu 
versorgen.  Die 
Forderungen 
eines  gestei- 
gerten, entwi- 
ckelten Ver- 
kehrslebens 
sprechen  aus 
diesen  Anord- 
nungen. 

Als  Beispiel 
kleinerer  Bau- 
ten sei  das  von 
der  Oesterrci- 
chisch-Ungari 
sehen  Staats- 
cisenbahn-Ge- 
sellschaft  auf 

der  Station 
Herkules-fürdö 
(Herkulesbad] 
mit  besonderer 
Sorgfalt  aus- 
<^eführte  Auf- 
nahmsgebäude 
erwähnt.  [Abb. 
129.] 

Im  Jahre  18S1  kcmnten  auch  die  L'n- 
garischen  .Staatsbahnen  daran  schreiten, 
ihren  Budapester  Hauptbahnhof  umzuge- 
stalten. Seit  der  Erwerbung  der  ersten 
ungarischen  Staatsbahnlinie  Pest-.Salgö- 
Tarj.in  flS6sj  hatte  das  auf  dem  Josef- 
städter Bahnhofe  in  Budapest  ge- 
legene bescheidene  Aufnahmsgebäude  dem 
rasch  wachsenden  Verkehr  zu  genügen. 
(Vgl.  Abb.  K(>,  S.  393.1  Den  neuen  Er- 
werbungen des  Staates  konnte  lange. Zeit 
nur  durch  unzureichende  Umgestaltungen 
Rechnung  getragen  werden. 

Als  nun  das  Project  für  einen  Neu- 
bau des  Aufnahmsgebäudes  zur  Durch- 
bildung und  Ausführung  gelangte,  war 
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dieser  zweite  Biidapestcr  Endbahnhof  zu 
einer  ebenso  hervorragenden  Aufgabe 
herangewachsen,  wie  der  Balmhof  tler 
Staatseisenbahn-Gesellschal't.  Die  Dimen- 
sionen des  neuen  Aufnahnisgebäudes  wur- 
den sogar  noch  gnVssere.  Die  (Jrundriss- 
Tvpcn  beider  Anlagen  sind  verwandt. 
Zwei  I.Ungstracte  schliessen  auch  beim 
Ostbahnhofe  eine  42  m  breite  Halle  ein, 
deren  Stirnwand  in  der  Fai,ade  diesmal  eine 
monumentale  Ausbildung  erhielt  und  in 


kleinen  Gebäuden  fllr  die  Platz-Tnspection 
angeordnet  ist;  parabolische  Voll  wand- 
träger tragen  die  Ueberdeckung,  welche 
eine  Kirsthühe  von  31 '4  tu  erreicht.  Die 
Ualienrtäche  beträgt  7518«»'. 

In  all  diesen  Dispositionen  spricht 
sich  ein  F<»rtschritt,  eine  Weiterentwick- 
lung der  im  Westbahnhofe  auftretetiden 
Principien  aus,  weim  auch  zur  Ausführung 
vorwiegend  nur  der  Putzbau  verwendet 
werden   konnte,   also  der  äusseren  Aus- 


Abb.  Iju.   AufiirfhuiDgcbSiidc  «uf 

einer  Triumphbogen- Architektur  von  gros- 
sen Verhältnissen  der  ßedeulung  der  .Auf- 
gabe Ausdruck  verleiht.  [.\bb.  130.]  Die 
Längsgebäude  für  .Ankunft  und  .Abfahrt 
sind  auf  dem  üstbalmhofe  synmietrisch 
gebildet,  und  durch  einen  grossen  .Mittel- 
bau für  die  Vestibüle- .Anlagen,  ausgedehnte 
Zwischcntracte  und  Pavillons  an  den  F.nden 
gegliedert.  Postgebäude  und  Postlnd  sind 
an  der  Abfahrtsseite  angeschlossen,  und 
gj«'»ssere  Gebäude  für  das  lülgut  liegen  auf 
be  iden  Seiten  symmetrisch  einander  gegen- 
über und  in  der  Verlängerung  der  An- 
kiinfts-  und  .Abfahrtstracte. 

Für  die  Hallenanlage  ist  charakte- 
ristisch, dass  ausser  den  Seiten-  und 
Kopfperrons  ein  breiter  .Mittelperron  mit 


dem  0»lbabubufc  lu  Budjpcot. 

Stattung  ein  geringer  Spielraum  gelassen 
wurde.  .Auch  in  einer  EigenthlUnlichkeit 
der  imieren  Einrichtung  ist  der  Zug  einer 
neuen  Zeit  zu  fühlen.  Das  elektrische  Licht 
hatte  seinen  Einzug  gehalten  und  wurde 
im  ganzen  Gebäude  verwendet. 

Der  Aufschwung  des  Hauwesens,  her- 
VDrgerufen  durch  .Aushau  von  grösseren 
neuen  und  die  Erwerbung  und  Erweiterung 
alter  Linien  durch  den  .Staat,  hatte  natür- 
lich auch  ausserhalb  der  Hauptstadt  seine 
sichtbaren  Gonsequenzen.  l'nigestaltungen 
imd  Neubauten  im  griVsseren  Stil  lassen 
sich  ninmiehr  allenthalben  feststellen. 

Als  eine  beachtenswertlie  Anlage 
nmss  der  Neubau  des  .Aufnahmsgebäudes 
Ziniduv  [SemlinJ  bc/.eicliuet  werJe/i, 
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Abb.  IJI.    Aufniihmiigchjiude  ia  Zimony  [ScinUn], 


der  mit  dem  Bau  der  neuen  Bahnlinie  Budu- 
pest-Zimon)'  entstand.  Es  ist  ein  Clrenz- 
bahnhol  und  hat  dadurch  eine  Aufgabe, 
welche  von  dem  normalen  Typus  abweicht. 
Zwei  gro.sse  Pavillonbauten,  durch  einen 
breiten  Zwischentract  verbunden,  gliedern 
die  Anlage.  [Abb.  131.]  In  einem  liegt 
das  Vestibüle,  in  dem  anderen  sind 
die  Küume  für  die  Zoilmanipulation  unter- 
gebracht, dazwischen,  längs  des  Ver- 
bindungsganges, liegen  die  Warteräume 
und  Kestaurations-Localitäten.  Diese  Bau- 
theile  bedecken  im  Ganzen  die  Fläche 
von  1405;;»*;  die  Architektur  des  Putz- 
haues  ist  einheitlich  und  zeigt  gute 
Verhältnisse;  bescheidene  Mittel  sind 
darin  geschickt  verwendet. 

Hervorragender  ist  naturgemäss  die 
.Xufmerksamkeit  gewesen,  welche  man 
der  Bahnhofsanlage  in  F  i  u  m  e  zu 
schenken  hatte.  Allerdings  waren  es 
hier  zuerst  die  durch  den  Frachtenverkehr 
gegebenen  Verhältnisse,  welche  mass- 
gebend wurden.  Durch  seine  Lage  an 
dem  einzigen  bedeutenden  Seehafen 
Ungarns  ist  der"  Bahnhof  Fiumes  von 
besonderer  Bedeutung  für  den  Handel. 
Die  ungewöhnliche  Ausdehnung  der  er- 
furderlichen    Lagerräume    führte  auch 


naturgemäss  zu  besonderen  Anlagen  und 
Constrxictionen ;  .so  sind  zwei  Lager- 
häuser hervorzuheben,  welche  durch 
ihre  Ausmasse  ähnliche  Anlagen  Uber- 
ragen und  durch  die  weitgehende  Be- 
nützung des  Eisens  in  constructiver 
Hinsicht  Aufmerksamkeit  erregen.  Es 
sind  dreigeschossige  Bauten  mit  Lager- 
räumen in  allen  Etagen  von  zusammen 
Sioo  MI*  Lagerfläche.  Das  Eisen  ist  hier 
nicht  blos  für  Dach  und  Decken,  fflr  drei 
Reihen  Zwischenstutzen,  sondern  auch 
für  die  tragenden  Pfeiler  der  Haupt- 
mauern verwendet.  Eiserne  Treppen  und 
Aufzuge  vermitteln  die  Verbindung  der 
oberen  Geschosse,  welche  hölzerne  Zwi- 
.schcnbüden  besitzen ;  steinerne  Treppen 
fuhren  von  aussen  in  .Souterrains,  welche 
eingewölht  sind.  Unten  pflegt  Wein, 
oben  Mehl  oder  Getreide  in  Säcken  in 
diesen  20  tu  breiten  und  140  m  langen 
Gebäuden  zu  lagern. 

Trotz  dicker  [lS8g  vollendeten]  an- 
sehnlichen Anlagen  wurden  bald  noch 
besondere  Vorkehrungen  nftthig,  um  dem 
Uberseeischen  Getreide-Export  gerecht  zu 
werden.  l8t)i  wurde  der  grosse  Elevator 
vollendet,  welcher  die  Hochbauten  am 
Hafen     diu"ch     seine  charakteristische 
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Silhouette  ergänzt.  [Abb.  133.]  Seine 
68  Caissons,  welche  in  13. 600  I-ager- 
raum  für  1030  Watjenladungen  Getreide 
enthalten  können,  bedingten  eine  mächtige, 
fast  fensterlose  ßaumasse,  welche  nach 
amerikanischer  Art  ohne  Schmuck  nur 
durch  Wellblechwände  gekennzeichnet 
ist.  Die  innere  Einrichtung  ist  grossen- 
theils,  wie  dort  üblich,  aus  Holz,  nur  der 
Unterbau  ist  aus  Eisen  und  nach  aussen 
durch  Ziegelrohbau  -  Mauerwerk  hervor- 


eine begründete  ästhetische  .Anforderung 
durch  die  Lage  des  Bahnhofes  an  der 
Corsia  Deak  hinzu,  welche  eine  Gelegen- 
heit zur  architektonischen  Bethätigung 
geben  musste. 

Der  symmetrisch  gebildete  Griuidriss 
mit  seinem  Mittelbau  für  das  Vestibüle, 
seinen  Zwischentracten  für  VV'arteräume 
und  Gepilckabfertigung  und  seinen  Eck- 
pavillons, weicht  von  der  typischen  .^us- 
,  bildung  der  Längsgebäude  grösserer  End- 


Abb.  133.   Elevator  auf  dem  Bahnhofe  la  Flume. 


gehoben.  .Ms  treibende  Kraft  für  die 
maschinelle  Einrichtung,  welche  jener  der 
Tricster  .Anlage  ähnlich  ist,  wurde  hier 
Elektricität  verwendet. 

Mit  diesen  hers'orragenden  Nutzbauten 
war  den  dringenden  Fordenmgen  des 
Frachtenverkehrs  entsprochen,  so  dass 
nun  endlich  auch  dem  Personenverkehr 
in  gebührender  Weise  .Aufmerksamkeit 
geschenkt  werden  konnte. 

Der  Neubau  des  .Aufnahmsgebäudes 
von  Fiume  wurde  im  Jahre  iS<;o  voll- 
endet. [Abb.  133.]  Wenn  auch  den 
massigen  räumlichen  Forderungen  mit 
einer  verbauten  Fläche  von  1536  m*  ge- 
nügt werden  konnte,  so  trat  doch  noch 


'  Stationen  nicht  ab.  Hingegen  tritt  im 
I  Aufbau  das  Streben  zu  Tage,  durch  An- 
I  Wendung  streng  gräcisirender  Bauformen, 
edler  Verhältnisse,  der  Architektur  einen 
besonders  ruhigen  und  vornehmen  Cha- 
rakter zu  verleihen,  der  einigermassen 
von  der  Schablone  abweicht. 

Ebenso  spricht  aus  dem  1892  vollen- 
deten Staatsbahnhof  zu  Zägräb  [.Agram] 
mit  seinem  opulenten  Aufnahmsgebäude 
eine  architekturfreundliche  Gesinnung. 
[Abb.  134.]  Es  ist  nicht  mehr  der  Nutzbau, 
welcher  in  erster  Linie  den  Charakter  be- 
I  stimmt,  man  berücksichtigt  die  Bedeutung, 
welche  ein  gros.ses  Empfangsgebäude  für 
die  architektonische  Ausgestaltung  einer 
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Provinz  -  Hauptstadt  erhalten  kann.  In 
einem  Stadttlicilc  Atjrams  sitiiirt,  der 
wälirend  des  letzten  Jahrzehntes  in  rapider 
Entwicklung  stand,  bildete  der  {grosse 
Bau  naturf^cmass  ein  Ziel  für  neue 
Strassenanlatren,  einen  Anstoss  für  die 
Hebung  der  Bauthätigkeit  in  seiner  l'ni- 
gebung.  Dementsprechend  sind  nicht  nur 
die  räumlichen  Ausmasse  reichlich,  man 
scheute  auch  beim  Aufbau  nicht  vor 
Verwendung  plastischen  Schmuckes  und 
kräftiger  Clliederung  zurück.  Die  Dimen- 
sionen sind  etwa  doppelt  so  gross  wie 
in  Fiume ;  bei  einer  verbauten  Fläche  von 
2954  m'*  wurde  im  Grundriss  eine  ähnliche 
Type   eines   I.ängsgebäudes  mit  einem 


und  Fiume,  in  der  Nähe  des  Meeres, 
kam  eine  solche  Anlage  zur  Ausführung, 
die  eine  32  km  lange  .Strecke,  von 
Fuiine  bis  Buccari  mit  Trink-  und 
Nutzwasser  versehen  sollte.  Die  grcsse 
Pumpstation  im  Thale  von  FuXine  benOtzt 
den  Licanka-Bach  und  versorgt  mit  zwei 
kleineren  Pumpen  FuXine  selbst  und  mit 
vier  grösseren  Dampfpumpen  druckt  sie 
das  Wasser  in  das  139  m  über  ihrem 
Niveau  gelegene  Steinreservoir  der  Station 
Lic,  durch  eine  7250  m  lange  Druck- 
leitung. Von  hier  an  wird  das  natürliche 
tiefälle  benützt,  um  weiterhin  die  Stein- 
Keservoire  von  Plase,  Meja  und  endlich 
von  Buccari  zu  füllen. 


Abb.  133.    Aufnahini|;cbludc  in  Fiume. 


Mittelbau  und  zwei  Eckpavillons  ver- 
wendet. Alle  Tracte  sind  aber  hier  zwei- 
geschossig. Der  grosse  Eingangspavillon 
ist  durch  einen  kräftig  vorspringenden 
Säulenbau  mit  ( liebelbekronung  gekenn- 
zeichnet und  an  allen  Pavillons  sind  auch 
noch  die  Dächer  ziu*  Mitwirkung  heran- 
gezogen. Ein  Po.stgcbäude  mit  Posthof 
ergänzt  die  Anlage.  Sowohl  Agram  wie 
Fiume  besitzen  keine  Hallen,  sondern  nur 
Veranden  zur  L'eberdeckung  der  Perrons. 

Nicht  immer  gelang  es,  der  mit  den 
Hochbau-Anlagen  s<)  innig  zusammen- 
hängenden W'asserbeschaffungsfrage,  mit 
einfachen  Mitteln  zur  Lösung  zu  ver- 
helfen. .Mitunter,  wie  in  dem  so  wasser- 
armen Karstgebiete,  wuchsen  die. Schwierig- 
keiten so  sehr,  dass  eine  selbständige 
Wasserleitung  von  grossen  Dimensionen 
unvermeidlich  wurde.  Zwischen  Agram 


Wie  wohlthätig  eine  solche  Anlage 
für  die  Umgebung  werden  kaim,  mag 
aus  dem  Umstände  entnommen  werden, 
dass  nicht  nur  sämmtliche  Hochbauten 
dieser  bezeichneten  Strecke,  sondern  auch 
die  angrenzenden  Ortschaften  ihr  Trink- 
wasser durch  diese  Leitung  erhalten. 


Wir  haben  bisher  nur  den  Haupt- 
linien des  ungarischen  Eisenbahnnetzes 
unsere  Aufmerksamkeit  zugewendet,  da 
in  den  früheren  Decennien  die  Be- 
deutung der  Localbahnen  nicht  sehr 
in  den  Vordergrund  trat.  Als  man  in 
den  Siebziger-Jahren  an  die  Herstellung 
der  damals  sogenannten  Bahnen  zweiten 
Ranges  ging,  von  denen  die  Linie  Miskolcz- 
Bänreve  die  erste  war,  wurden  die  Hoch- 
bauten aus  öconomischen  Rücksichten  auf 


Digitized  by  Google 


Julius  Peraer,  Hochbau. 


473 


das  bescheidenste  iMass  reducirt.  Die  Auf- 
nahmsRebäude  wurden  fast  nur  mehr 
ebenerdig  und  mit  kleinen  Raumdimen- 
sionen  erbaut  und  bei  allen  anderen  Hoch- 
bauten verkleinerte  man  im  entsprechenden 
Mass  die  damals  ohnehin  noch  beschei- 
denen Typen  der  Hauptbahnen.  Zudem 
waren  diese  Bahnen  meist  noch  in  Privat- 
händen und  dies  führte  aus  begreiflichen 


Folgen,  welche  dieses  System  f(ir  die  Be- 
triebsfflhrung,  ftlr  die  Benützbarkeit  und 
Krweiterungsfähigkeit  der  Anlagen  mit 
sich  brachte.  Zudem  lag  die  Erwägung 
nalie,  dass  Ersparungen  im  H(»chbaue  für 
die  Gesammtkosten  neuer  Linien  nicht 
von  massgebender  Bedeutung  zu  werden 
pflegen,  da  sie  einen  zu  geringen  Theil 
derselben  bilden. 


Abb.    1^4.  Auluitbnifgcbüutlc  in  Z.'igr.tb  jAgriuuj. 


Abb.  135.    Aufnahiu»gebAuilc  la  Gy6r  [Baab]. 


Gründen  nicht  zu  einheitlichen  Typen. 
Erst  im  letzten  Jahrzehnt  nahm  das  l.ocal- 
bahnwesen  jenen  merklichen  Aufschwung, 
der  im  Verein  mit  der  Einführung  des 
Zonentarifes  und  der  wesentlichen  Stei- 
gerung der  Personen-Frequenz  ein  erneutes 
Studium  der  Hochbaufrage  für  Bahnen 
niederer  Ordnung  wünschenswerth  er- 
scheinen liess. 

War  früher  die  weitestgehende  Oeco- 
nomie  der  leitende  Gedanke,  so  erkannte 
man  in  neuerer  Zeit  bald  die  ungünstigen 


Wir  begegnen  daher  in  neuerer  Zeit 
bei  den  ungarischen  Localbahnen  in  der 
K'egel  stockhohen  .Vufnahinsgebäuden  nnt 
seitlichen  Wartehallen,  welche  geräumig 
und  bequem  sind.  • 

Wasserstationen  werden  mit  Loco- 
motiv-Kemisen  combinirt  und,  wie  die 
übrigen  Hocl>bauten,  nicht  mehr  auf  das 
bescheidenste  .Mass  zurückgedrängt. 

Die  Anlage  von  Localbahnen  hatte 
aber  auch  für  viele  KinniOndungs-Stationen 
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der  Hauptbahnen  wichti-rc  Fol^jen;  Er-  i 
wcitcruiif^cn   und   Um;_;c>t.i!t«Mtien  vor- 
handener  Anlagen  bilden    daher    eine  , 
häufige  Erscheinung  in  dieser  jim<;sten 
KntwickluMuscpiiclic      des  F.isenhalin- 
wcscns.    .Manche  Forderungen  des  ge-  1 
steigerten  Verkehrs  haben  insbesondere  | 
bei  wichtiffen  Knotenpunklcri  für  die  Hahn-  ! 
hofsanlag^n  und  Gebäudctypeu  wusent-  1 
liehe  Consequenzen   mit  sich  {reführt.  | 
Vor  Allein  ist  die  schon  in  der  .'iltcsten 
i'eriode  erkannte,  aber  erst  in  der  neue-  ; 
sten  Zeit   in  den  VorderKrxind  {betretene 
V  e  r  m  e  i  d  u  n     von  G  e  1  e  i  s  e  -  l'  e  b  e  r-  ; 
schreitun^en   ein  Princip   vun  weit-  ', 
tragender  Bedeutung  geworden.  Die  An-  ! 
ln<re     vm   Pursdrn  ri-Dun  iigangstunnels,  ' 
uie  Anordnung  von  Zwi.sclicnpcrrons  snid  , 
zuerst  im  Audande,  dann  aber  auch  in  i 
Ungarn    zur    consequenten  Einhaltung 
dieses  Princips,  insbesondere  bei  Knoten- 
punkten durchgeführt  worden. 

Als  erster  der  in  diesem  Sinne  um- 
gestalteten Bahnhöfe  ist  jener  von  Györ 
[Kaab]  zu  nennen,  wo  in  die  HauptUnie 
Budapest-Györ-Bruck  a.  d.  L.  noch  drei 
Bahnlinien  mttnden,  wo  somit  nach  filnf 
verschiedenen  RicliUmgen  ZttgC  abzu- 
fertigen sind.  [Abb.  135.J 

Der  zweistöckige  Theil  des  seinerzeit 

von     der     DotLri  t  itliisch  -  L'ng.u  i^>.  ben 
Staatseisenbahu  -  Gesellschaft  erbauten 
Auftiahmsgebäudes  blieb  erhatten  uhd  be- 
hcrbcrute  die  Burcnix  der  Station  \mt\  die 
I'ostlocalitäten,  während  ein  ausgedehnter 
Neubau  für  WarterSume,  Gange,  Vestibüle. 
Gepfkksnianipulation  etc.  an  Steüe  eines  : 
alten  ebenerdigen  Flügels  errichtet  wurde. 
Zwei  Tunnels  von  4  m  Breite  dienen 
zur  VerHindnn'j^   der   breiten  Zwischen-  . 
perrons  sowohl  mit  der  Veranda  als  auch 
mit  den  \'estibules  des  Hauptgebnudes;  j 
ein  Quertunnel  von  3  m  Breite  verhindct  ; 
den  Abgangs-  mit  dem  Zug.mgstunnel. 
.  Breite  Treppenarme   fähren   vom   Aus-  | 
gangs-  und  Eingan<^svestibule  s<nvie  von  ' 
der  Veranda  des  Hauptgebäudes  und  Jen 
Zwischenperrons  zu  den  Tunnels  hinab, 
die  zur  Communication   zwischen  den  1 
drei  Geleisepaaren  dienen.  Unter  den  eiser- 
nen  Flugdächern   der  Zwischenperrons 
sind  kleine  Gebäude,  die  einen  heizbaren 
Warteraum,    eine    Personencasse  und 
Aborte  enthalten,  errichtet.  So  bildet  diese  I 


im  Jahre  1H94  vollendete  Anlage  einen 

Typus  jener  entuiekeUen,  \on  starker 
Personenfrequenz  bceinäussten  Knoten- 
punkt-BahnhMe,  welche  den  neuesten  An- 
schauungen Rechnung  trugen. 

Ihre  Zahl  mehrt  sich  von  Jahr  zu 
Jahr  in  allen  Theilen  der  Monardüe  und 
mit  diesen  Neuerungen  Hand  in  Hand 
gehen  auch  die  Erweiterungen  und  Um- 
gestaltungen der  ffkt  dw  Zugförderung: 
und  die  anderen  VcrkehrsbedOrfhlsse  ge* 
schaflfcnen  Anlagen. 

So  hat  die  Gestalt  der  Wasserstatio- 
nen durch  die  Anordnung  von  Wind- 
motoren eine  merkliche  Veränderung 
erfahren.  Seit  dem  Jahre  isqi  wurde 
diese  \'erbcssening  besonders  im  nnj^a- 
risclica  Tiet lande  eriglgrcicli  cingclülirt. 

In  Kis-Ujsz;Uläs  [Strecke Szolnok- 
PQspük-Lad^äny]  hebt  ein  solcher  Motor 
aus  einem  Brunnen  bei  6  m  Saughöhe 
und  I2"5  m  Druckhöhe  im  Durchschnitt 
täglich  70  m»  Wasser.  [Abb.  136.J 

Die  Reservepunipen  für  windstille 
Tage  kommen  nur  selten  in  Verwendung. 

Zur  Vermeidung  kostapieliger»  grosser 
Wasserleitungen  wurden  femer  neuer- 
dings artesische  Brunnen  angelegt, 
mit  welchen  die  Ungarischen  Staats- 
bahnen nun  schon  Öfters  gute  Erfolge  er- 
zielten. Durch  Combinirung  nut  Wind- 
motoren wächst  begreiflicherweise  die 
Ersparung  an  Anlage-  und  Betriebskosten 
so  belrachllieh,  dass  dieses  höchst  öcono- 
mische  Vorgehen  zu  den  nutzbringendsten 
Neuerungen  gerechnet  werden  muss. 

Wenn  auch  die  grössten  Endstationen 
in   der  ungarischen  Reidwhilfte  ihre 

wicbtirrsten  B.Tuwcrkc  crbalten  hal>en, 
so  harren  doch  immer  noch  wiclittge 
Zwischenstationen  ihrer  Verjüngung  Der- 
zeit ist  das  Ant'nahmsgebäude  von  Te- 
mesvdr-Jozsetvdros  im  Umbau 
begriffen,  während  andererseits  grosse 
Werkstätten  in  M  i  s  k  o  1  c z,  Szolnok, 
S  /.  *)  m  b  a  t  b  e  1  y  [SteinamangerJ  und  an 
anderen  Orten  in  Ausführung  bcgriBen 
sind. 

Es  ist  aueli  für  die  Entwicklung  des 
Eisenbahn  -  Hochbaues  im  Allgemeinen 
charakteristisch,  dass  sie  epochenweise 
vor  sich  gehl  und  dass  einer  Reihe  von 
grossen  neuen  Anlagen  mit  fruchtbrio» 
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genden  Ideen  Pausen  von  geringerer 
Thätigkcit  zu  folgen  pflegen. 

Die  Schwankungen  und  fühlbaren  Ab- 
schnitte im  finanziellen  und  wirthschaft- 
lichen  Leben  des  Staates  drücken  sich 
auch  in  einer  erhöhten  oder  verringerten 
Baulust,  in  einer  öconomischen  oder 
opulenten  Einleitung  der  Projecte  aus; 
denn  gerade  der  Hodibau  ist  nicht  immer 
blos  von  den  praktischen  Kf)rderungen 
einer  zwingenden  Xothwendigkeit  alv 
hängig,  sondern  hat  vielfach  auch  dem 
Ansehen  und  der  Würde  von  Einzelnen 
oder  ( Korporationen  Ausdruck  zu  geben, 
ist  von  dem  Schönheitsbedürfnis  und  der 
Culturstufe  einzelner  Orte  oder  Länder- 
bestimmt.   Dass  der  Eisenbahn-Hochbau 


der  ungarischen  Kronländer  nicht  viele 
grundlegende  Typen  aus  heimischen  Ver- 
hältnissen zu  entwickeln  hatte,  ist  viel- 
fach durch  den  Umstand  erklärt,  dass 
er  in  einer  vorgeschrittenen  Epoche  des 
Eisenbahnwesens  selbständig  wurde.  Er 
hatte  aber  wiederholt  die  Aufgabe  zu 
erfüllen,  einer  Belebung  der  Bauthätig- 
keit  einzelner  Städte  Vorschub  zu  leisten, 
durch  sr)rgfältig  studirte  Ausführungen 
anregend  und  fördernd  zu  wirken.  Dass 
er  auch  dieser  Verpflichtung,  die  ihm 
insbesondere  durch  Einführung  des 
Staatsbetriebes  erwachsen  war,  gerecht 
zu  werden  vermochte,  wollen  die  vor- 
angegangenen Betrachtungen  bewiesen 
haben. 


Abb.  IJO.    Windmulut  iu  KU-ljAxilli*. 


Locomotivbau,  Wagenbau,  Werkstätten- 

und  Zugförderungswesen. 

Unter  Leitung  von  Cajetan  t.  Banovits,  Ministerialratii. 


A.  Locomotivbau. 

Von 

Ernst  Szlabet, 

ObcT^Uwpcctor. 


MIT  Ende  des  Jahres  1S67  standen 
in  Ungarn,  wie  in  den  vorher- 
gehenden Abschnitten  ausgeführt 
erscheint,  Strecken  folgender  Eisenbahnen 

im  Hetrieb : 

1.  Die  Linien  der  k.  k.  priv.  üester- 
reicbischen  Staatseisenbahn-Ciesellschaft. 

2.  Die  Linien  der  lt.  k.  priv.  Sildbahn- 
Gesellschaft. 

3.  Die   I  heissbahn. 

4.  Die  Muhücs-FUnfkirchener  Bahn  und 

5.  Die  Ungarische  Nordbahn  von  Pest 
bis  Salgö-Taijin. 

Die  un;;arischen  Linien  der  Staatseisen- 
bahn und  Sildbahn  standen  in  unmittelbarer 
Verbindung  mit  den  auf  Österreichischem 
Gebiete  liefrcnden  Linien  derselben  Bahn- 
gesellachaften  und  wurden  mit  diesen 
letzteren  zusammen  von  oremeinschaft- 
licticn  (xMitralstcIlcn  aus  xurwaltet,  von 
welchen  auch  die  Beschämung  der  Fahr- 
betriebsmittel  für  die  ungarischen  und 
österreichischen  Linien  m.MiKiMscli.ifTlirIi 
erlblgtc.  Die  Fahrbetriebsmittel  der  anfla- 
nschen Linien  dieser  beiden  BahngesclI- 
schaftcn  waren  daher  vollständig  über- 
einstimmend mit  denjenigen  ihrer  öster- 
reichischen Linien. 


Die  Thcissbahn  war  im  Jahre 
1867  fast  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
ausgebaut  und  beschaffte  ihre  Fahr- 
betriebsmittel bis  zur  Zeit  der  Verstaat- 
lichung nach  eigenen  Typen,  die  bereits  an 
anderer  Stelle  dieses  Ü'erkes  schon  be» 
sproclien  wurden.*)  Wir  beschränken  uns 
dalicr  bciüglich  dieser  Bahn  blos  auf 
die  Anführung  der  Thatsache,  dass 
dieselbe  im  Jahre  1879  die  von  der 
Maschinenfabrik  der  Ungarischen  Staats« 
bahnen  für  die  Pariser  Weltausstellung 
von  1878  angefertigten  '/s  gekuppelten 
Locomotiven  für  gemischten  Zugsverkehr 
[Tafel  I,  Fig.  1]  anschaffte. 

Diese  Locomotiven  sind  insofeme  be- 
merkenswerth,  als  dieselben  mit  Kolben- 
schiebcm  ausgeführt  wurden  und  in 
Ungarn  die  einzigen  Locomotiven  solcher 
Anordnung  sind. 

Die  .M  0 Ii  ä  c  >-F  ü  n  f  k  i  r  c  h  c ner  Bahn 
hat  bereits  die  von  ihr  bis  Ende  1 867  ange- 
schafften Locomotiven  cassirt,  ihre  heute 
im  Betrieb  befindlichen  Locomotiven 
stannnen  aus  den  Jahren  1S68 — l88g. 


•)  Vgl.  Bd.  I,  I.  Theil,  H.  St  räch:  Ge- 
schichte der  Eisenbahnen  in  Oesterreich- 
Ungarn  bis  1867,  und  Bd.  II,  K.  G Olsdorf: 
LoGomotivbau  in  Oesterreidi. 
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Die  ersten  Locomntiven  der  Un{;a- 
rischcn  Nord  bahn  wurden  im  Jahre 
1865  eingeliefert.  Dieselben  bildeten  die 
(Irundtypen  für  die  Construction  der 
Loconiotiven  der  aus  der  im  Jahre  i8()9 
verstaatlichten  Un^jarischen  Nordbahn 
entstandenen  Staatseisenbahnen,  als  auch 
der  meisten  seit  dem  Jahre  1867  erbauten 
übrigen  ungarischen  Bahnen. 


grössere  Rostfläche,  Heizfläche  und 
grössere  Cylinder  sowie  einen  grösseren 
Dampfdruck  aufweist.  Nachdem  jedoch 
die.se  I.ocomotiven  in  der  neueren  Zeit 
den  Ansprüchen  auch  nicht  mehr  zu  ge- 
nügen vermochten,  wurde  die  auf  Tafel  I, 
Fig.  4,  dargestellte  Type  geschaffen.  Diese 
Locomotiven  sind  als  zweicylindrigc  Com- 
pound-Locomotiven  mit  13  Atmosphären 


Abb.  l}7.    ü  5  Kckuppcite  La»txu|C-Locoiuotlve. 


Abb  |}H.    4  .1  gekuppelte  La9t<U|;-LocoinotiTe- 


Ausgehend  von  den  Locomotiven  der 
Ungarischen  Nordbahn  sind  im  Nach- 
folgenden blos  die  charakteristischen 
Haupttypen  der  Locomt)tivcn  vorgeführt. 

I.  GOterzug-Loconiotiven. 

Die  von  der  Ungarischen  Nordbahn 
schon  im  Jahre  1865  beschafften  ^/^  ge- 
kuppelten Locomotiven  sind  auf  Tafel  I, 
Fig.  2,  dargestellt. 

Aus  diesen  Locomotiven  entstand  im 
Laufe  der  Zeit  die  auf  Tafel  I,  Fig.  3, 
und  Abb.  137  dargestellte  ^1,  gekuppelte 
Locomotive,  die  gegen  die  frühere  eine 


ausgeführt  und  wurden  zuerst  im  Jahre 
1893  angeschafft. 

Zur  Beförderung  der  Güterzüge  auf  den 
Bergstrecken  mit  if)"/^^  und  25";oo  Steigun- 
gen sind  im  Jahre  1871  */,  gekuppelte 
Locomotiven  ausgeführt  worden,  deren 
verstärkte  Abart  [Abb.  138,  und  Tafel  I, 
Fig.  5]  im  Jahre  1895  angeschaflt  wurde. 

Für  Vicinalbahnen  ist  im  Jahre  1S70 
die  auf  Tafel  I,  Fig.  6,  dargestellte  Loco- 
motiv-Type  zur  .\usfUhrung  gelangt,  die 
jedoch  durch  die  zuerst  im  Jahre  1885 
geschliffene  und  seither  durch  circa  450 
Kxemplare  vertretene  Tjjie  [Abb.  1 39,  und 
Tafel  l,  Fig.  7]  ersetzt  wurde. 
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Xcben  dieser  letzteren  Locomotive 
werden  seit  dem  Jahre  1896  für  V'icinal- 
bahnen  auch  *j^  gekuppelte  Tender-Loco- 
motiven  [Abb.  140]  beschafft,  die  als  zwei- 
cylindrijje  Compound  -  Loconiotiven  mit 
zwölf  Atmosphären  Kesseldruck  gebaut 
wurden. 


II.  Personenzug-Locomotiven. 

Die  älteste  von  der  Ungarischen  Nord- 
bahn im  Jahre  1865  beschaffte  '/j  ge- 
kuppelte Personenzug-Locomotive  ist  auf 
Tafel  II,  Fig.  8,  dargestellt;  die  letzte 
Type  einer  gekuppelten  Personenzug- 
Locomotive  bildet  die  auf  Tafel  11,  Fig.  c), 


durch  Ausgleichshebel  miteinander  ver- 
bunden, die  um  einen  in  der  Längsachse 
des  Ge.stelle.s  angeordneten  Zapfen  drehbar 
sind,  wodurch  ein  Anschmiegen  der  Räder 
an  die  l'nel>enheiten  der  Bahn  im  weitest- 
gehenden .Masse  gewährleistet  wird. 

Fig.  II,  auf  Tafel  II,  stellt  die  zuerst 
im  Jahre  1H85  gebaute  Eilzug- Locomo- 
tive der  Ungarischen  Staatsbahnen  dar, 
die  auch  gegenwärtig  noch  immer  zur 
NachschafTung  gelangt. 

Parallel  mit  dieser  Locomotiv-Type 
wurde  von  den  Ungarischen  Staats- 
bahnen im  Jahre  iSgo  mit  der  Beschaf- 
fung der  in  Fig.  12.  Tafel  II.  dargestellten 
•|^  gekuppelten  viercylindrigen  Tandem- 


Abb.  139.    j'3  gekuppelte  ViclD.ilb<ibD-Tender-Loi:oiucitivc 


dargestclltü^  vonderUngarisch-(  iahzischen 
Bahn  im  Jahre  1886  angeschaffte  Loco- 
motive. 

.Seit  dieser  Zeit  wurde  eine  neue  Type 
für  Persdiienzug-Loconiotiven  nicht  mehr 
geschaffen,  indem  die  Hilzug-Locomotiven 
auch  für  den  Personenzug-Verkehr  ver- 
wendet werden. 

III.  Eilzug-Locomoti ven. 

Als  erste  Eilzug-Locomotive  wurde 
im  Jahre  1874  von  der  Maschinenfabrik 
der  Staatseisenbahn-desellschaü  in  Wien 
die  auf  Tafel  II,  Fig.  10,  dargestellte  »/i 
gekuppelte  Locomotive  den  Llngarischen 
Staatshahnen  geliefert.  Das  Truckge- 
stelle  ist  um  einen,  zwischen  den  Achsen 
angebrachten  mittleren  Zapfen  drehbar. 
Die  Federn  jeder  Achse  des  Trucks  sind 


Compound-Woolf- Locomotive  begonnen, 
von  welcher  Type  derzeit  6H  Stück  im  Be-- 
triebe  sich  befinden.  Gleichzeitig  wurden 
zur  Vornahme  von  Vergleichsversuchen 
zwei  mit  dieser  C^)mpound-Locom<)tive 
vollständig  gleiche  Dimensionen  besitzende 
und  gleichschwere  Zwillings- Locomotiven 
gebaut. 

Die  oben  angeführten  Kilzug-Loco- 
motiven  haben  sich  aber  für  die  Berg- 
strecken von  l6'„o  ""d  asVoo  Steigung 
als  unzulänglich  erwiesen  und  wurde  daher 
im  Jahre  iS^a  für  derartige  Strecken  eine 
•'i'ft  gekuppelte  Loct)motive  angeschafft. 

Eine  ähnliche  Locomotive,  jedoch 
mit  vergri^sserter  Heizfläche  und  Com- 
pound Wirkung,  ist  im  Jahre  1897  zur 
Ausführung  gekommen.  [.\bb.  141.) 

Die  Zugkraft  und  die  Leistungsfähig- 
keit der  Locomotiven  ist  seit  1867  bc- 
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Abb.  140.    44  Kckuppclle  Viclnalbahn-Tcndcr-Locomolive. 


deutend  ^jestiej^en.  Wenn  wir  in  dieser 
Hinsicht  die  iiitesten  und  neuesten  Typen 
der  einzelnen  Locomotiv-Gattunijcn  ver- 
gleichen, so  finden  wir,  dass  während  die 
ältere  GfUerzujyj- I.ocomotive  [Tafel  I, 
Fig.  l]  eine  j^nlsstc  Zujjkraft  von  3660  A'^'' 
besitzt  und  auf  77oo  '"Steigung  bei  20  km 
(leschwindigkcit  einen  Zug  von  294  / 
zu  bcfürdcrn  vermag,  die  neuere  Güter- 
zug-Locomotive  [Tafel  I,  Fig.  4]  eine 
grösste  Zugkraft  von  6530  k/r  und  unter 
denselben  Verhältnissen  eine  Leistung 
von  601  /  aufweist.  Ebens«)  tindcn  wir, 
dass  während  bei  der  ältesten  ungarischen 
Eilzug-Locnmotive  [Tafel  II,  Fig.  10]  eine 
maximale  Zugkraft  von  7,ibo  k/if  und  bei 
2".'oo  "'"^  So  Cieschwindigkeit 

eine  Leistung  von  66  Zugtonnen  nach- 
zuweisen ist,  bei  der  Eilzug-Locomotive 
aus  dem  Jahre  l8t)0  [Tafel  II,  Fig.  12] 
hingegen  die  grösste  Zugkraft  bereits  auf 
4500  und  die  Leistung  unter  denselben 
Verhältnissen  auf  17S  Zugtonnen  gestie- 
gen ist. 

IV.  Z  ah  n  r  ad  -  L  o  c  omot  i  ven. 

Die  auf  der  Zahnstangenstrecke 
Tiszolcz-Erdüköz  verkehrenden  Locomo- 
tiven,  System  Abt,  sind  die  schwersten 
dieses  Systems,  die  überhaupt  je  gebaut 
wurden.  [Abb.  142,  und  Tafel  II,  Fig.  13.) 
Sie  wurden  von  der  Locomotiv  Fabrik 
Floridsdorf  geliefert. 


Atisrüstung  der  Locomothrit. 

Bezüglich  der  Ausrüstung  der  Loco- 
motiven  sei  nur  bemerkt,  dass  sämmt- 


liche  Locomotiven  entweder  mit  sclbst- 
thätigen  oder  nicht  selbstthätigen  Cen- 
tra  Ischmier-Apparaten,  die  zur  Per- 
sonenbeförderung dienenden,  wie  auch 
die  auf  .starken  (iefällen  verkehrenden 
(iüterzug- Locomotiven  mit  l  leschwindig- 
keitsmessem,  die  zur  Personenbeförde- 
rung dienenden  ausserdem  mit  der 
D  a  m  p  f  h  e  iz  ungs  -  Ei  n  rieht  ung  ver- 
.sehen  sind. 

HezUglich  der  Bremse  sei  bemerkt, 
dass  auf  den  meisten  Hauptbahnen  Un- 
garns die  zur  Personenbeförderung 
dienenden  Locomotiven  mit  der  Wes- 
tin g  h  o  u  s  e  -  H  r  e  in  s  e  au.sgerOstet  sind, 
die  Hardy- Bremse  hingegen  nur  auf 
wenigen  Bahnen  Verwendung  findet. 

Die  (lüterzug-Locomotiven,  wie  die 
meisten  Locomotiven  der  Localhahnen, 
sind  mit  Handbremsen  ausgerüstet. 

Schliesslich  sei  erwähnt,  dass  bei 
allen  seit  1S87  angeschafTten,  wie  auch 
bei  vielen  älteren  Locomotiven  der  Un- 
garischen .Staatsbahnen  der  nach  ameri- 
kanischem .Muster  verlängerte  Rauchkasten 
mit  Funkenfänger  angewendet  wird, 
hingegen  die  übrigen  Locomotiven  Funken- 
fänger verschiedener  Constructionen  be- 
sitzen. 

Locomotiv'Fabrication. 

Bis  zum  Jahre  1873  wurde  der 
Locomotivbedarf  ausschliesslich  im  Aus- 
land, haupt.sächlich  in  Oesterreich  ge- 
deckt. Erst  in  diesem  Jahre  begann 
die  aus  der  1S67  gegründeten  Ersten 
ungarisch-belgischen  .Maschinenfabrik  im 
Jahre  1870  entstandene  ».Maschinen- 
fabrik   der    Königlich  Ungari- 


48o 


Das  Eisenbahnwesen  in  Ungarn  seit  1S67. 


sehen  S  t  a  .1 1  s  b  a  h  n  e  n «  ihre  Thiitigkeit 
auf  dem  (icbietc  des  Locomotivhaues, 
indem  sie  im  seihen  Jahre  drei  Loco- 
inotivcn  baute.  Doch  war  diese  Fabrik  in 
den  ersten  Jahren  noch  nicht  derart 
ausgerüstet,  dass  sie  mit  den  älteren 
ausländischen  Fabriken  in  erfolgreiche 
Ctmcurrenz  hätte  treten  kennen  und 
so    wurde    denn    auch    noch    in  den 
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Abb.  141.    }5  gekuppelte  Eilxug-Locomottve.  [1S177.] 


Abb.  143.    7.iihnf4d-L<i..iiuiulivc.  System  Abt.    [Strecke  Tlsz.iki-trJi.k.ii. 


nächsten  Jahren  der  griisste  Theil  der 
Locomotiven  im  Auslande  beschafft. 

Einen  Einblick  in  die  Leisttmjj  der 
Staatsbahn-Maschinenfabrik  bietet  die 
fol^jende  Zusammenstelhm<r  der  in  den 
einzelnen  Jahren  ihres  Bestehens  ange- 
fertigten Locomotiven  ;  es  wurden  näm- 
lich geliefert: 


i«73 
1874 

•«75 
1876 


3  Stück 

7  » 
2  » 

4  » 


1877     3  Stück 


187S 
1870 
18S0 


I 
7 


Aus  dieser  Zusammenstellung  ist 
gleichzeitig  zu  entnehmen,  dass  die  sy- 
stematisch fortschreitende  Entwicklung 
des  Locomotivhaues  erst  vom  Jahre  1880 
zu  zählen  ist. 

Die  Fabrik  hat  bis  Ende  1897  1175 
Locomotiven  angefertigt;  ihre  gegenwär- 
tige Lei.stungsfähigkeit  zeigt  sich  auch 
darin,  dass  während  die  ersten  500  Lo- 
comotiven in  den  Jahren  1873  bis  181)3, 
die  zweiten  500  schon  in  der  Zeit  von 
1893  bis  lHi)6  zur  Ablieferung  ge- 
langten. 
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Die  Fabrik,  die  wolil  auch  andere 
Zweige  des  Mascliinenbaues  cultivirt  und 
besonders  aucti  cii  11  H  u;  von  Intulwirtli- 
scbaftlichen  MasLliint.n  uiiJ  lirücken  be- 
treibt, hatte  im  Jahre  187,^  555  Arbeiter, 
wiühliuI  sii-  itii  Jahre  l8()6  dereti  et\\'a 
3.^üo,  Uaiiuitci  lifOO  bei  der  Lotuiaoüv' 
Fabrieation  beschäftigte. 

Die  für  den  Bau  iki  Locomotiven 
bcnüthigten  Materiahtii,  djc  in  den  ersten 
Jahren  grösstentheils  aus  dem  Aus- 
lande, respective  aus  Oesterreich  bezoy^en 
werden  naussten,  werden  heute,  mit 
Ausnahme  eines  Theiles  der  Kupfer- 
bleche und  der  Manganbronze»  im  in- 
lande  an;;eierti^t.  Die  Maschinenfabrik 
der  Unj^arischcn  Staatsbalmen  ist,  nach- 
dem sie  mit  dem  Kisen-  und  Stabl- 
"«'erlc  Di6s<fyür  innig  verbunden  und 


unter  einer  Leitung  stellt,  in  der  Lage, 
fast  alle  Eisen-  und  Stahlbestandtheile 

selbst  zu  erzeuj^en. 

Ein  zweite  I.ocoiiiuüvlabrik  entstand 
im  Jalire  1H95,  nachdem  die  Johann 
\\\  i  t  /  c  r's  c  h  e  M  a  s  c  Ii  i  n  e  n-,  Wa  jj;  ^  o  n- 
1  .i  h  j  j  i<  und  K  i  s e  n  g  i  e  s  s e  r  e i- A  c  t  i  e  n- 
(j  es  eil  Schaft  in  Arad  auch  fllr  den 
Locomotivbau,  in  erster  Linie  für  den 
Bau  von  Schmalspur- Locomotiven  ein- 
gerichtet wurde.  Diese  h'abrik  hat  jedoch 
bis  Ende  1897  blo3  3$  Stadl  Locomotiven 
abgeliefert. 

Ixicomotivcn  für  Fabrikszwecke  und 
Grutienbetncb  habtn  noch  das  Eisen- 
vferk  Resicza  der  Oeaterreichi.sch-Un- 
garischen  Staatseiseiibalm  -  Gesellschaft 
und  die  Fabriic  des  Karl  Kachelmann 
in  Vihnye  bd,  Schemnitz  angefertigt. 


0«Kbtcbte  4cr  BlacatalioflB.  III. 
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Tafd  I. 
Güterzug-Locoinotiven. 


Kig.  I.  3  3  Kckuppelte  GOtenng-Locomative 
der  ThciMbohn,  1878. 


PIK'  }•    Vi  Kckuppelle  GOleme-Locomotlva 
der  Ungsriacbcn  Staatibahuen,  1875. 


der  Üngaritcbcn  Nutdbahn,  lH(k$. 


^^S-  4-    fii  ecltopr*'*"  Gfltenrag-LocomotiTa 
der  l'nKariftvbcii  Siaaubabneu,  1803. 


''  'K-  S'    '(''4  gekuppelte  GUteriug-Locomotivc  der  UDgartscbeu  SUAUbabnen,  iSgj. 


\  1 

s  J 

rig.  6.    3>3  Kckiippcltc  Viclnalbabn- 
Locuuiutlve,  1M70. 


7-  3/3  gekuppelte  Vicinalbabn- 
TcDder-Loiioiuotlve,  iVhs. 
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Teffd  U. 

Personenzug-  und  EOzug-Locomotiven. 


FIf.  u.  9ß  cakappalto  Bllauc>LocoBothr«  dar  Vaguiachan  BtuttbakoMi,  l9Bs« 


Fif.  10.  Brat«  3/4  gckurneitc  i^ilxtig-l.ocoinotlva  Fi|[.  13.  3/4  gekuppelte  Ellsuf-Locomottv« 

.  tf«r  UngaziKliaB  SuMUbAhtteo,  1I174-  fraadeBt-CviDpoiuMUWooU-Tjrp«]»  laga 


Fig.  13.  ZahwaA-Locomoll*«,  Sjratem  Akt. 
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B.  Wagenbau. 


Von 

Edmund  Kelenyi, 

Ober*lBeenl««tr  der  ViiK«rI*chen  SimatsbahneiL 

Dil    (-'.Mt Wicklung  des   Eisenbahn-  i  die  GrOsse   des   Radstandes  bedinjg^en 

W  .L-ciil>aues  in  Unttani  steht  im  j  Länge  der  Wajjen,  als  auch  bezfl^Iich  der 

inni-Lii  Zusainiin.'nliaii;;c  mit  der  nclailconstructiuncn   wiesen   die  Wagen 

Entwicklung   des   Eisenbahnwesens  im  i  eine  grosse  Mannigfaltigkeit  auf.  Zum 

Lande  selbitt,  demnach  mit  der  snccemivcn  grOssten  Theile  waren  die  in  dieser  Zeit 

ZiinaliiiiL-  des  I 'ersi  iiicii- unJ  ( "i  ütcr\ Li  !<c!)-  lür    die    unt^arisclicn    Hafmen  gebauten 

res  und  der  Ausdehnung  der  Bahnlinien.  1  Personen-  und  Guterwagen  zweiachsige 

Die  durch  den  Bau  der  verschiedenen  Bahn-  |  kurze  Wagen  mit  einem  Radstande  von 

liiiiun   crfoli^te   Erweiterung^   des  Bahn-  2'9  bis  4'0  m.  Die  I'ersoni.  n\vn;^cii  u  ui  Lk  n 

nctzes,   ferner  die   Verstaatlichung  der  ,  ohne  jede  Bequemlichkeits-Einrichtuagcn 

Privatbahnen   als  auch  die  wichtigen  I  je  nach  der  Kategorie  mit  drei  bis  %nf 

Massnahmen  zur  Hebiiii<i  dc^  Verkehres  Ahlluüunm'ii    als    Cnupe\va<icn  ^tbaut, 

fahrten  auf  dem  Gebiete  des  VVagenbaues  walirend  die  Güterwagen  gedeckt  oder 

zur  constructiven  Vervollständigung  der  |  offen  mit  einem  durchschnittlichen  Boden« 

Personen-  und  (tOterwa^eti  und  zu  einer  tlncheninhalt  von   13  bis  16  Mt'  ftta*  lO  / 

immer  steif^enden  intensivität  in  der  Er-  Traj^tähi^keit  gebaut  wurden. 

zeugun;j^  der  verschiedenen  Arten  dieser  I      Uezü^lich  der  Gr)nstructinnsdetails  der 

Betriebsmittel.  in   dieser   IJaiiperiode   gebauten  Wagen 

Iiis  zum  Jalire  1S67   und   tlieilwcise  ist  Folj^endes  zu  bemerken: 

auch  in  ilen  späteren  jähren   bewegte  Heim  Baue  des  Untergestelles  und  des 

sitli    in    1  n^arn    die    Entw icklnnji    des  \\'a^Liikasti.ni;L rippes    wurde    mit  Aus- 

W  .i'^LiiliauLS    in  dcrseliien  Richtuii;^  wie  1  nähme    der    \"erbindnny;stlieile  beinahe 

aiil  tlcn  «istcru. ivliischen  Balmen.  ausschliesslich  Holz  verwendet. 

In   Ermangelunii   einer  inländi^hen  |        Die  K'ailieikn  wurden  mit  dem  Rad- 

Watrtioiifabrik   wurden   die  Wagen  bis  kränze  mittels  Kopf- oder  Durchsein auben 

i*^*)7   au^sLlllie.sslich   aus   den  Waggon-  |  verbunden,    die   Tranledern   wurden  aus 

fabriken  in  Oesterreich,  Deutschland  und  I  schmalen  I'ederblilttern  [Breite  Xo  vim] 

der  Schweiz  bezogen,   und  die  Typen  j  ohne  Kippen  hergestellt,  und  die  zwei- 

dieser  Wa^en  entsprechen  im  Allgemeinen  theilig  gegossenen  und  gewöhnlich  mittels 

denjenigen  Wagentypen,    die  auf  den  vier  Schrauben  mit  den  Tragfedem  ver- 

centralcuropäischen   Bahnen    verwendet  bundenenAchs]a;^er;;ehause  bildeten  einen 

wurden.    Eine  F^inheitlichkeit  unter  den  Oelbehälter,  bei  welchem  die  Oelzufilhrung 

Tjrpcn  der  von  den  verschiedenen  privaten  j  zum  Zapfen  von  unten  bewerkstelligt 

Eisenbahn-Gesellsghaften  beschafften  Per-  |  wurde.    Die  Stoss-  und  Zugvorrichtung 

sonen-  und  ( "lüterwai^eti  b^tand  jedoch  eiitspracli  sclmn  der  heutigen  Ausftlhrunj^, 

nicht,  und  sowohl  bezüglich  der  durch  1  jedoch  wurden  zur  Aufnahme  der  Stoss-, 
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respcctive  Zuj^wirkung  anstatt  der  ht;ule 
verwendeten  Federn  Kautschukscheiben 
verwendet. 

Die  innere  Einrichtung  der  Pcrsoncn- 
was^en  war  einfach.   Die  Abtheilungen 

entbehrten  jedweder  Hei/elnrichtnriy:,  oder 
aber  es  wurde  die  Heizung  dnrcti  W  ärme- 
flaschen  besorgt,  welche  unter  oder  vor 

den  Sitzen  einneselioben  wurden.  Zur 
Ventilatiun  dienten  iächicber,  welche  (ge- 
wöhnlich oberhalb  der  Conpi^Elm^eTn;* 

thtlren  an<;jebracht  wurden,  und  die  Be- 
leuchtung geschah  durcli  l>ecken-Oe1- 
lampen.    Die  Bremaeinrichtuni^  bestand 

aus  einer  mittels  Ho!zk!i"it2en  wirkenden 
llandbreinse,  und  aos^er  den  zur  Auf- 
nahme der  Si^atlatemen  dienenden 
Kloben  und  der  Oesen  zum  Melestigen  der 
Zugsleinu  waren  sonst  ^ar  keine  Sicher- 
heit»-, beziehungsweise  Zugsignal -Vor- 
riclittinr^cn  vorhanden.  Die  inneren  Wände 
der  i'ersonen wagen  1.  und  II.  Cllasse 
wurden  mit  Tapeten  Aberzogen,  und  der 
Ueberzug  der  Sitze  bestand  bei  den 
Wagen  II.  Classe  aus  Leder,  bei  den 
Wagen  I.  Classe  vorwiegend  aus  IMüsch. 
Die  Sitze  hatten  tixi-  Arm-  und  Rücken- 
lehnen ;  zur  Schalldäinpfung  waren 
keinerlei  Vorkehrunj^en  getroffen.  Der 
Fussbuden,  welcher  bei  einem  ^russ-jn 
Theile  der  in  dieser  Zeit  gebauten  I'er- 
sunenwaLTeii  aus  einem  einfachen  liretter- 
beUg  bestand,  wurde  in  de:i  Wagen 
1.  und  II.  Classe  mit  W  acihsleinwand 
bedeckt. 

Die  Kirrichtung  der  Ct  ti  t  e  r  w  n  g  e  n 
bot  iukIi  e;ne  sehr  geringe  Mannig- 
faltigkeit, ledocli  wurden  ausser  den 
zum  allgemeinen  Tr,iiiS|^(ut  Iie-lirnniten 
gedeckten  luid  oneneii  L.üUäAvajj,ea  auch 
schon  Wagen  fttr  den  specielien  Transport 
von  Massengiltern.  n:-iment!ich  niTene  Horn- 
vieh-Transportwagen,  und  gedeckte  zwei- 
achsige Schweine-  und  Pferdewagen  ge- 
baut. 

.Mit  dem  im  Jahre  iSOS  erfolgten 
Ankauf  der  Hudapest-Salgö-Tar  jäner  Linie 
der  iH-'-tandenen  I '11^  .1:  [■-vollen  Xordbahn 
durch  den  Staat  l'c;;aiin  enie  ueue  l'eriodc 
der  Entwicklung  des  Wagenbaues. 

Diese  Periode  —  bis  zum  Jahre  i^*^o  -  - 
kennzei^liiiet  sich  schon  durcii  eine 
grössere  Einheitlichkeit  der  Bauformen 
und  der  Constructionsdetails.     Die  in 


I  diesen  Jahren  entstandenen  wichtigeren 
I  ungarische  Privatbahnen,  insbesondere 

die  Ungarische  Xurvlosth  ihn,  die  Unga- 
,  rische  Ost-   und   W  estbalm  beschafften 
I  ihre'FahilwtridMmittel  schon  nach  dem 
einheitlichen   Normale    der  bestnndenen 
I  königlich  ungarischen  Baudirection,  und 
1  auch  die  vom  Staate  beaorgten  Neu- 
anschaffungen für  die  inzwischen  ver- 
,  mehrten  Linien  der  Ungarischen  Staats- 
j  bahnen  wurden  selbstverständlich  nach 
diesem    einheitlichen    Xormak-  durch- 
geführt.   Diese  Periode  ist  auch  insofern 
bemerkenswerth,  als  ein  grosser  Theil 
der  seit   dem  falne  i'^y.;   für  die  uiil;,i- 
'  Tischen  Bahnen  angeschafiten  \\  agen  in  der 
inzwischen  neu  entstandenen  Waggon- 
fabrik    der     Krsten  unynriscl)en 
E  i  s  c  n  b  a  h  n- W  a  g  e  n  fa  b  r  i  k  s -( j  e  s  e  1 1- 
I  Schaft  in  Budapest  gebaut  wurde. 

Hezflglich   der  constructiven  l-"ic:en- 
;  thümiichkeitcn  der  in  dieser  Periode  ge- 
.  bauten  Personen-  und  GOterwagen  sei 
Folgendes  erwähnt : 

Die  Typen  der  verschiedenen  Personen- 
I  und  Guterwagen-Kategorien  waren  zwar 
dem  \'orerwähnten  immer  roe?!  älmlieli, 
1  bei  den  einzelnen  Constructionsdetails 
I  hingegen  war  schon  das  intensivere  Be- 
streben wahrnehmbar,  stjwohl  bezüglich 
:  der  Jiequemliclikeit  als  auch  Dauerhaftig- 
I  keit  Verbesserungen  durchzuführen. 

Aueli   jetzt   wurden  die  Personen- 
w  a  g  e  11    DI  U  ie^ciai  als  ( ampcwagen  mit 
j  drei  bis  fiint  AMheihingen  gebaut,  jedoch 
wurde  im  Jahre  1S72  zur  Erhöhung  der 
I  Benuenilichkeit   der  erste  Versuch  ge- 
I  macht,  die  iväume  L  Classe  zu  ver- 
!  grössern  und  besser  auszustatten.  Diese 
vom    Jahre    1872    angefangen     in  der 
Wa^uonfabrik    von    Rathgeber  in 
MiiiiJieti    ^e1\iulen    \\'aL;en    sind  auch 
heute    uiUd    dem    Namen  Kalhgeber- 

wagen«  wohlbekannt.  (Abb.  143.] 

I  Die  f  i  ii  t  c  r  w  a  tc  e  n  wurden  als  /elin- 
tounige  W  agen  niil  einem  durclisclimu- 
lichcnBodenllächeiiinhalt  von  15  als  ge- 
deckte und  Mfienc  Clüterwagen  für  den 
allgemLiiii.n  liansport,  und  als  Special- 
wagen  für  den  Hornvieh-,  Schweine-  und 
Pferde-Transport  gebaut. 

Beim  Baue  der  Wagen  wurde  das 
Eisen   schon    insofern  mehr  Verwendet, 

i  als  vom  Jahre        angefangen  die  Lang- 
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träger  der  Untergestelle  aus  Fa^oneisen 
hergestellt  worden,  und  demnach  durch 
das  entstandene  Ciostt  Ilc  aus  gt-niiscbtcm 
Materiale  der  üebergang  zu  den  ganz 
an»  Eisen  hergestellten  Unter^restellen 
geschaffen  wurde. 

Infolge  der  gestiegenen  Zugsgeschwin- 
dig^keit  -wurde  das  Laufwerk  schon  stärker 
dimcnsionirt.  Reim  Baue  des  Unter- 
gestelles und  des  Kastens  wurde  auf  die 
Erleichterang  der  Instandhaltung  ein 
grosseres  Gewicht  gelegt 


wiurde,  ferner  die  in  der  zweiten  Hälfte 
dieses  Zeitraumes  seitens  des  ungarischen 
Staates  durclii^eführten  \'crsta.itlichungen 
der  wichtigeren  i^rivatbahnen  hatten 
wesentlichen  Einfltiss  auf  die  Entwicklung 
des  Wajjenl>aues. 

Diese  Entwicklung  machte  sich  nicht 
nur  durch  die  grosse  Zunahme  der  Neuan- 
scliafTun^en,  sondern  auch  durch  constnic- 
tive  \'cr Besserungen  bemerkbar,  welche 
aus  dem  Bestreben  entstanden,  einer* 
seits  auf  den  zu  wichtigen  internationalen 
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Abb.  14). 


Die  bei  der  Zug*  und  Stossvorrichtung 

verwendet  gewesenen  Kautschukringe 
wurden  durch  Vuluttedern  ersetzt. 

Bei  den  Personenwagen  wurden  Ver* 
besserungen  in  der  inneren  Hinrichtung 
und  Ausstattung  gemacht,  namentlich 
wurde  im  Jahre  1875  in  den  Personen- 
wagen der  l'ngarischen  Staatsbalnien 
zuerst  diu  stabile  Heizeinrichtung  ange- 
wendet, und  in  diesen  Wagen  die  Ofen- 
heizung »System  (Ulnirth.<  verwendet. 
Behufs  Wärmc-lsulirung  und  Schall- 
dSmpfung  erhielten  diese  Personenwagen 
schon  einen  doppelten  Fusshu^lcnhclag. 

Die  rege  iiauthiitigkcit,  die  in  den 
Jahren  1880-— 1890,  namentlich  in  der 
ersten  Hälfte  dieses  Zeitraumes  enteiltet 


1  Verkehrslinien  entwickelten  Bahnstrecken 

mi'>glichst  bequem  eingerielitete  Personen- 
wagen verkehren  zu  lassen,  andererseits 
den  Verkehr  verschiedenartiger  Güter  zu 
erleichtem. 

Zur  EihOhung  der  Bequemlichkeit 
im  Personenwagenbau  war  man 
hestrelit,  die  Länge  des  Wagens  zu 
vergrössern  und  dem  Wagen  eine  der- 
artige Einrichtung  zu  gdmi,  dass  die 
Bewegungsfreiheit  der  Reisenden  mOg* 
liehst  erreicht  werde. 

Zu  diesem  Zwecke  wurden  im  Jahre 
iS^2  seitens  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen die  ersten  dreiachsigen  Inter- 
conmiunicatioas*Wagen  mit  Mittelgang 
angeschaflt 
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Diese  in  j^rösserer  Anzahl  gebauten 
Wafjen  hatten  bis  6  m  Radstand  und 
9  83  m  Kastenlänge  und  bei  ni<jn;lichster 
Ausnützung  des  yuerprofils  des  lichten 
Raumes  3*ia  tu  Kastenbreite,  auch 
wurden  in  diesen  Wa^en  sein m  bosoiKkTe 
Bequemlichkeits-EinricIituüMcii,  wit  Cio- 
setSund  Wasclnorrichtun^fen,  anj^ebracht. 

Aus  diesen  MitteKhu  cIi^;infTs-\Vagen 
entwickelten  sich  Uic  iin  Jahre  lS><5  zu- 
erst fdr  die  Ungarischen  Staatsbahnen  };e- 
bauten  zweiachsifjcn  Inkrcommunicatimis- 
Wagen  mit  Seitenlang,  welche  bei  5  m 
Kadatand  eine  Kastenlange  von  s  (>  m 
nnd  eine  Kastenhreite  von  312  m  liatten. 

Ausser  der  bequemeren  Einrichtung;  der 
Iteiime  vraren  bei  dea  ol^enannten  Inter- 
coniniumcati<)ns-Wa;ren  auch  bezüglich 
der  Heizungs-,  üeleuchtungs-  imd  \'en- 
tilations-Einrichtungen  Verbesserangen 
durchgeführt. 

Zur  Beheizung  der  Wagen  diente 
bei  den  im  Jahre  18S2  und  gebauten 
Wagen  die  centrale  Luitheizung,  w  elclie 
aus  einem  unter  dem  Wagenkasten 
angehängten  Hängeoferi  bestand,  der 
für  alle  KUumlichkeiten  des  Wagens 
gemeinsam  die  Heizung  besorgte.  Zur 
Beleuchtung  dienten  zwar  auch  noch 
Dccken-Oellarapen,  es  wurde  jedoch  ge- 
trachtet, durch  DeckenreHectoren  und 
durch  bessLjL  Wahl  der  Brenner  einen 
gOnstigereu  Lichtettect  zu  erzielen. 

Behufe  Ventilation  der  Räume  wur- 
den fem  er  verschiedenartige  Deckenventi- 
latoren angebracht,  welcheuuf  dem  Principe 
des  Saugens  beruhten  und  im  gefiffneten 
Zustande  eine  beständige  Luftcirculation 
ermöglichten.  Mit  den  genannten  Ver« 
bessenmgen  parallel  hielt  auch  die  Ver- 
vollkommnung der  Sicherheitseiniichtun- 
gen  Schritt. 

Die  Untergestelle  der  Wagen 
wurden  ausschliesslicli  aus  Fafoneisen  in 
entsprechend  starken  Dimensionen  herge- 
stellt, und  atisser  der  Handbremse  wurde 
seit  dem  Jahre  lJ<<S2  angefangen  schon 
die  continuirliche  Hardy-Bremse  und  vom 
Jahre  1885  angefangen  auf  den  Unga- 
rischen Staatsbahnen  auch  die  automatisch 
wirkende  Westinghouse-Luitbremse  ver- 
wendet, welch  letzteres  Bremssystem  auf 
dem  inzwischen  vermehrten  und  ver- 
grösserten    Bahnnetz   der  Ungarischen 


Staatsbahnen  als  Xorm.iic  aufrechterhal- 
ten blieb. 

Ar.f  einigen  Privatbahnen,  namentlich 
,  dti    Arad-C.sanäder    Bahn,    duv  Ivaab- 
Oedenburger  Bahn  blieb  jedoch  bis  laute 
die  Hardy'sche  Liiftsaugebremse  in  Vcr« 
Wendung. 

In  dieser  Periode  (im  Jahre  1S84] 
wurde  nach  den  Ati-abeii  dvr  l'ngarischen 
Staatsbahiieu  m  dei  I'.ibrik  V.  R  i  n  g- 
h  offer  in  .Smichou  iki  l:>;l  ungarisclie 
Hofzug  gebaut,  wobei  alle  Msliei  auf  dem 
Gebiete  des  Wagenbaues  gemaelilen  Er- 
I  Nahrungen  und  erzielten  Wrvollkomm- 
nungcn  bezüglich  Siclierheit,  Hetmem- 
lichkeit  und  geschmackvoller  und  reich- 
haltiger .Ausstattung  in  ausgedehntestem 
Masse  berücksichtigt  wurden. 

Zur  Krhühung  der  Bequemlichkeit 
wurde  hier  zuerst  das  l'rincip  angewen- 
det, dass  die  Wagen  untereinander  der- 
art gekuppelt  werden  können,  dass  der  ' 
V'erkelir  zwischen  den  Wagen  auch  wäh- 
rend des  Fahrens  ermiiglicht  werde,  zu 
welchem  Zwecke  an  den  Stirnseiten  der 
Wagen  vollständig  geschlossene  Soufflet- 
Ubergänge  geschatlen  wurden. 

Auf  dem  Gebiete  des  Personenwagen- 
baues sind  vom  J^ue  1885  angefangen 
weitere  Emmgenschaften  zu  verzeichnen, 
und  zwar  die  Einführung  der  centralen 
Dampfheizung  und  der  Oelgasbeleuch* 
tungs-Einrichtung. 

Die  Dampf heizunj_  wurde  zuerst  bei 
den  von  den  rnL;aiiHchen  .StJiatsbahnen 
im  Jahre  18S5  beschufl'ten  zweiachsigen 
Intercommunicattons-Wagen  mit  Seiten- 
gang nach  dem  System  der  Bayerischen 
Staatsbabnen  eingeführt,  und  zwar  wurde 
^esdbe  nur  in  den  Coup£s  angewendet, 
wahrend  die  Nebenräumlichkeiten,  wie 
CocTidor  uml  (^loset,  auch  weiterhin  ohne 
Heizeinrichtung  blieben. 

Die   üelgas -Beleuchtung  nach  dem 
System  von  Kiedinger  &  Pintsch 
wurde  gleichfalls  bei  diesen  Mr  die  Unga- 
rischen  .Staatsbahnen   gebauten  Wagen 
1  zuerst  verwendet.   Im  Zusammenhange 
i  mit  dieser  Einrichtung  wurde  in  Buda- 
pest auf  dem  gegenwärtigen  Ostbahnhofe 
I  der  Ungarischen  Staatsbahnen  die  erste 
I  Oelgas- Pabrikmttetner täglichenLcistungs- 
fähigkeit  von   720  /)/"  ( is   gebaut  und 
I  im  Jahre  ib^S  in  Betrieb  gesetzt. 
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Im  Zeiträume  1H80— 1890  wurden 
auch  schon  Personenwagen  ftlr  besondere 
Zwecke  ;^ebaut.  L'iitcr  difscn  Wa^eii  sind 
ausser  den  von  verscluedcnen  Haluiyescll- 
schaften  ^bauten  Salon-  und  Commis- 
■ionswagc-n,  die  fl\r  landsclinftlich  schöne 
Linien  einzehier  Bühnen  erbauten  Aus- 
sichtswagen, femer  die  auf  den  unga- 
rischen li  iuptHnien  der  Staatseiscnhahn- 
Gescllschatt    im   Jahre  und  auf 

den  Linien  der  Ungarischen  Staats» 
bahnen  im  Jahre  lSS()  in  X'crUchr  «ge- 
setzten Schlaf-  und  Kestauratiunswagen 


denen  neuen  Ci Uterwagentypen  erwähnen 
wir  die  zum  Transport  von  voluminösen 

(".(Itcrn  dienenden  sogenannten  Holz- 
kolilen-  und  Cokes- Transportwa^en  der  Un- 
garischen Staatsbahnen  imd  der  Kaschau- 
Odi-rherj^er  Hahn,  die  /um  'l'ransporte 
von  FUlssi;{keiten  dienenden  Kesselwagen 
der  Ungarischen  Staatshahnen  und  der 
Staatseisenhahn-Gesellschaft,  wie  auch  die 
Geriügel-Transportwagen  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  und  der  Staatseisenbabn- 
Gesellschaft.  [Abb.  144.] 

Üie  in  den  Jahren  1880— l8go  neu- 


AM.  144.  aHUgU- 


der  internationalen  Schlafwagen-Gesell- 
schaft zu  erwühnen,  welch  letztere  \Va;;cn 
zuerst  als  dreiachsi;;,e,  später  als  vier- 
achsi^^e  Drehj^estellwa^en  alle  jene  Be- 
quemlichkeits-l'.iiiriclitun^en  mit  sich  tiSlir- 
ten,  welche  lür  lan;;e  Iv'eisen  heute  .schon 
unentbehrlich  sind. 

Auf  dem  ( lebiete  des  ( 0  t  e  r  w  .1  c  n- 
baues  ist  der  Fortschritt  im  Zeili  lume 
1880  lS<>o  dadurch  gekenn/A-iclinet,  dass 
mit  der  Zunahme  der  Verschiedenarti;^- 
keit  des  Gütertransportes  auch  die  Zahl 
der  für  veiM  lnedene  spcciclie  Transporte 
bestimmten  VVagentypen  zunalim. 

Von  dem  in  diesem  Zeiträume  theil- 
weise  durch  Neuhau,  theilwcise  durch 
Einrichtting  von  ülturun  Wagen  entstau- 


angeschafften  Personen-  und  Lastwagen 

wurden  ziun  grossen  Thcile  in  der  vom 
Jahre  18.S0  in  Betrieb  «iesetzten  Waggon- 
fabrik von  Ganz  &  Gomp.  in  Buda- 
pest "gebaut.  IVt  Bedarf  an  Wagen 
nahm  aber  derart  zu,  dass,  obwohl  die 
jährliche  LeistungsOhigkeit  dieser  Fabrik 
von  iN^;o  iSqo  vim  20^  auf  2.^46  Wagen 
stieg,  die>e  den  Bedail  der  ungarischen 
Bahnen  allein  nicht  decken  kt>nnte,  und 
ein  l^eträclitlicber  Tbeil  des  Wagenbe- 
darte-s  in  auswiirtigeii  F'abriken  ange- 
schaiit  werden  musste. 


Die  Ausdehnung  der  zur  Hebung  des 
Personen-  imd  Gflterverkehres  inzwischen 
ins  Leben  gesetzten  wichtigen  Tarif- 
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refomien,  wie  auch  die  immer  intensivere 
Entwicklung  des  Loealbahnwesens  in 
den  allerletzten  Jalwen  [1889  bis  1897] 
Übten  sowohl  auf  den  Umfang  des 
Wa^nbaues  als  auch  auf  die  technische 
Venollkommnung  der  Fahrbetrtebsmittel 
einen  bedeutenden  Einfluss  aus. 

Die  Bauformen  der  Personenwa^ren 
bliehcn  zwar  im  Anlanjj  im  Allgemeinen 
dieselben«  wie  in  den  vorhergegangenen 
Jahren,  es  wurden  jedoch  benierkens- 
werthe  Verbesserungen  bezütrlich  Be- 
quemlichkeit und  Zweckmässigkeit  durch- 
gefilhrt. 

Die  Wayen  wurden  grösstentheils 
noch  a!s  zweiachsige  Corhdorwagen 
gebatit,  jL^ioch  wurden  bei  der  Con* 
structittn  des  Untergestells  und  des 
Laufwerkes  alle  jene  Erlahrungü*  und 
Versuchsresultate  verwerthet,  welche  be- 
zUj^lich  der  liedin<^un<;en  des  nilii;ien 
und  geräuschlosen  Ganges  der  Wagen 
inzwischen  gesammelt  waren.  Hier 
seien  besonders  die  aus;x<-'J<-'l»"t«^'>  ^  er- 
suche erwähnt,  weiche  unter  der  Leitung 
der  Ungarischen  Staatsbahnen  in  den 
Jahren  1SS9  nrul  1  Scjo  durchgeführt 
wurden  und  auf  Grund  welcher  Ver- 
suche bei  den  Personenwagen  anstatt 
der  strenjren  Führuntj  der  La^erj^ehäuse 
die  ireie  AcbslagerlUhriuig  als  Normale 
fOt  die  Staatsbahnen  angenommen  und 
hiemit  im  Zusammenhange  die  rniVglichste 
Vergrösserung  des  Kadstandes  für  zweck- 
mässig befunden  wurde. 

Die  ^t  ("ivscrung  des  Katlst.iiuK> 
bei  Beibehaltung  der  übrigen  liaupt- 
dimensionen  bei  den  einzelnen  Kate- 
^iiriL;i  der  Wagen  der  Ungarischen 
btaatsbahnen  sind  aus  folgender  Zu- 
aammenstelhing  ersichtlich: 

Kadstand  Radstand 

I.  Classe  zweiachsig  5200  OlOO 
I./IL      »         >  5300  6100 

n.    >      •       5000  5800 

Die  einzelnen  Constructionsdetails 
des  Laufwerkes  und  des  Untergestells 
wurden  vervollkommnet,  namentlich  wurde 
bei  dt  r  fUf^U  llni-!;^-  .K  r  K'adeq^iare  auf 
die  möglichst  genaue  Gewiclit«ausglci- 
chung  RQcksicht  genommen,  die  Achs- 
bQchaen  erhielten  eine  Form,  welche  eine 


möglichst  «»iehere  Schmierung  und  einen 
dichten  Abschluss  ermöglichen,  und  zur 
Verbindung  des  Ober-  und  Uiitertheiles 
wurde  die  3ügelconstruction  verwendet, 
welche  auch  eine  leichte  und  schnelle 
Manipulation  zuUisst. 

Beim  Baue  des  Wagenkastens  wurde 
auf  die  Vergrösserung  des  Rauminhaltes 
der  Abiheilungen  insofern  Rücksicht  ge- 
nommen, als  die  vom  Jahre   1890  an- 
I  gefangen  gebauten  Personenwagen  nach 
dem   Intercummunications-System  schon 
I  mit  Latemenaufbau  gebaut  wurden. 
I       Die  Dampf  heizungs- Einrichtung  wurde 
insofern    vervollkoninmet,    als  nunmehr 
j  nicht  nur  die  Coup^  sondern  auch  die 
I  Seitengänge  und  Closets  mit  ditser  Ein- 
richtung   versehen    wurden.  Ausserdem 
I  wurden  schon  Versuche  durchgeführt, 
I  welche  den  Zweck  hatten,  die  Regulir- 
Ivtikcit  der  Dampfheizung  zu  verbessern 
uud   die   Meizintensität,    besonders  bei 
'  langen  Zügen,  zu  heben. 

Besonders  benierkenswertli   ist,  dass 
I  im  Jahre  iH^-Ji  auf  Grund  der  schon  in 
I  den  Jahren  1888  und  1891  mit  adaptirten 
Wagen  angestellten  Vorver>ULliL;i  seitens 
I  der    Ungarischen    Staatsbahncu  zuerst 
j  Heizkesselwagen  neu  angeschafft  wra-- 
den,     welche     einerseits    Jic  Aui^.ibe 
I  hatten,  die  Heizkörper  jener  Wagen  mit 
I  Dampf  zu  versehen,   welche  mit  ge- 
mischten Zügen   verkehren,  .nulererseits 
I  aber    auch    die    Dampfzuführung  bei 
solchen  langen  ZOgen  mit  der  Locomo- 
tive    gemeinsam    zu    besorgen,  welche 
'  von  der  Locumotive  allein  nicht  mehr  gentt- 
!  gend  gespeist  werden  konnten.  [Abb.  145.] 
Zur  lieleuchtung  der  Wagen  wurde 
seitens  der  Ungarischen  Siaatsbaluien 
im    Allgemeinen    Oelgas  verwendet, 
jedoch    wurden     verschiedene  Details 
dieser    Beleuchtungs  -  Eiiuichtung  ver- 
bessert 

Infolge    der    Vermehrung    der  mit 
Oelgas-Beleuchtung  verkehrenden  Züge 
I  und  infolge  der  durch  Neuanschaffungen 
und   Adaptinmgen    erfolgten  Zunahme 
I  der  Zahl  der   mit  Oelgas-Einrichtung 
!  versehenen  Personenwagen  mussten  auf 
den  Ungarischen  .St.iatsbahnen  die  Gas- 
anstalt im  Ostbahnhufe  in  Budapest  ver- 
grössert  und  die  Zahl  der  Gasfabriken 
vermehrt  werden.  Jm  Jahre  1893  wurde 
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die  Gasanstalt  in  A<p-am,  im  Jahre  1896, 
jene  auf  der  Station  Räkos  bei  Budapest 
errichtet. 

Die  Privatbahnen,  welche  die  Oel- 
beleuchtung  noch  beibehielten,  richteten 
jcdiicli  ihr  Aui^eninerk  auch  auf  die 
Verbesserung  dieser  Beleuchtungsart. 

Auch  die  Ventilations  -  Einrichtung 
wurde  dadurch  vollkommener  gestaltet, 
dass  es  möglich  war,  die  Klappen*  oder 
Schieberventilation  im  Dachaufbau  des 
Wagens  unterzubringen.    Die  in  den 


dem  wichtigsten  und  grössten  Theil  der 
ungarischen  Bahnen  ermöglichte  es,  auf 
diesen  Linien  die  früher  angewendete 
Zugleine  und  die  bei  einzelnen  Zügen 
verwendeten  elektrischen  Intercommuni- 
cations-Signale  I'r  u  d  h  o  m  m  c,  Kdhn 
und  B  a  n  o  V  i  t  s  aufzulassen  und  sie  durch 
die  Westinghouse- Bremse  als  Gefahrs- 
bremse  zu  ersetzen. 

Vom  Jahre  1890  angefangen  sind 
auch  auf  dem  Gebiete  des  Güterwagen- 
banes  bedeutende  Fortschritte  zu  ver^ 


Alib.  115.  HtUkcsiclwaijcn. 


Jahren  18(^0  bis  1892  angeschaliten  Fer- 
sonenwajren  hatten  für  Zwecke  der  Ven- 
tilation im  Dachaufhau  um  horizontale 
Achsen  ilrchbare  Klappen  oder  Ltdt- 
schieber,  die  seit  dem  Jalire  ange- 
schntTteii  Wayen  I.  und  ILCHasse  der  Unga- 
rischen .Staatsbahnen  hin<i;et;en  Klappen, 
die   um  verticale  .Achsen  drehbar  sind. 

In  dieser  Periode  [lX<)Ol  führte 
aui.li  die  Kaschau-Oderberger  Bahn  die 
Westin>iliiuise  -  Bremse  ein,  und  auf 
den  ljn;:aiisi,  h;  11  Staatsbahnen  wurde  ein 
grosser  1  heil  der  älteren,  namentlich 
von  den  verstaatiichten  Privatbahnen 
übernommenen  Waiden  nach  und  naeli  mit 
der  Westinghouse-Hrcinse  ausi^eslaltet. 

Diese  allgemeine  Verwendung  der 
automatischen  Westingbouse-Bremse  auf  i 


zeichnen.  Die  rapide  Zunahme  des  (iüter- 
verkehres  auf  den  ungarischen  Bahnen 
machte  es  nämlich  nothwendig,  beim 
Baue  der  Wagen  besonders  dahin  zu 
wirken,  die  Ladefiihigkeit  der  Wagen 
zu  heben,  olmc  dass  das  Eigengewicht 
derselben  unverhitltmsmässig  vergrössert 
und  ohne  dass  die  Widerstands^igkeit 
verringert  werde. 

Diese  Bedingungen  tr.ichteteii  die 
Bahnen  dadurch  zu  erfüllen,  dass  das 
Ladegewicht  der  zum  allgemeinen  Trans- 
port dienenden  gedeckten  und  offenen 
Güterwagen  von  10  t  bis  auf  15  t  erhöht 
wurde  ui.d  dass  dementsprechend  die 
Hauptduneiisionen  vergrössert  wurden  ; 
ebenso  fand  behufs  Erzielvmg  eines 
günstigen  Verhältnisses  zwischen  Eigen- 
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pewicht    und    Ladegewicht,    ohne   Be-  ' 
cinlr;ichti;jung  der  Haltbarkeit  heim  Baue 
der    Wagen,    das    Eisen,  insbesondere 
Flusseisen    in    grösserem   Masse  Ver- 
wendung. 

So  wurden  die  gedeckten  und  offe- 
nen Lastwagen  der  Ungarischen  Staats- 


bahnen mit  15  t  TragPihigkeit  mit  ganz 
eisernem  Untergestell  und  eisernem  Kasten- 
gerippe gebaut,  die  Kohlenwagen  mit 
1 5  /  Tragfähigkeit  erhielten  sogar  theil- 
weise  Husseiserne  Blechverkleidung. 

Die  zur  (Charakteristik  dienenden 
Daten  dieser  Wagen  sind  folgende: 


innere 
Länge  Breite 

Flächen- 
inhalt 

Raum- 
inhalt 

Eigen- 
gewicht 

Tragfühigk. 
Eigengew. 

15  /  gedeckte  Lastwagen  ohne 

1 

745  255 

19-0 

395 

7296 

2-0 

Huchhordige  15  /  otTene  Last- 

wagen ohne  Bremse  .    .   .   .  i 

7-92  !  2-52 

200 

210 

7000 

21 

6  30  j  2  60 

164 

18-86 

5980 

2-5 

Aehnliche  Verhältnisse  weisen  auch 
die  seitens  der  Kaschau-Odcrberger  Bahn 
angeschafften  Güterwagen  mit  l  5  /  Trag- 
fähigkeit neuester  Typ«  auf. 

Aus  diesen 
Daten  ist  er- 
sichtlich, dass 
gegenüber  den 
im  Jahre  1X70 
gebauten  10  / 
Güterwagen 
der  Flächenin- 
halt von  15/«* 
auf  19  w/^  das 
Eigengewiclit 
von  6000  auf 
7300  gestie- 
gen, dass  je- 
doch das  \'erhältnis  zwischen  Tragfähig- 
keit und  Eigengewicht  ins<ifern  günstiger 
geworden  ist,  als  bei  den  Wagen  der  alten 
T\'pe  auf  eine  Tonne  des  Eigengewichtes 
nur  rf>,  während  bei  den  Wagen  der 
neueren  Type  auf  eine  Tonne  des  Eigen- 
gewichtes schon  2  0  t  entfielen.  Der  Bau 
der  Güterwagen  für  specielle  Zwecke  ge- 
wann auch  in  diesen  Jahren  fortwährend 
an  Ausdehnung.  Als  neue  Wagentvpe, 
deren  Bau  vom  Jahre  1S90  angefangen 
sich  entwickelte,  respective  begonnen 
wurde,  seien  besonders  die  gedeckten 
Güterwagen  mit  Isolir-Einrichtung  für 
Fleisch  und  Biertransport  auf  den  Unga- 
rischen Staatsbahnen  erwähnt. 


Abb.  I4O,  Dreiachsiger  Personeuwaecn  neueder  Type. 


Beim  Baue  der  Güterwagen  war  in  den 
letzten  Jahren  das  Bestreben  zum  Aus- 
druck gekommen,  die  Ladefähigkeit  noch 
mehr  zu  heben  und  Güterwagen  für  den 

Transport  von 
.Massengütern 
mit  15  #  Ober- 
steigender 
Tragfähigkeit 
zu  bauen,  re- 
spective die- 
selben mit  sol- 
chen Dimen- 
sionen zu  con- 
struiren,  dass 
dieselben  zur 
Aufnahme  von 
voluminttsen 


Gutern  in  erhöhtem  Masse  gebraucht 
werden  können.  Um  jedoch  den  Raddruck 
dieser  Wagen  noch  in  solchen  Grenzea 
zu  halten,  da.ss  diese  Wagen  selbst  auf 
den  Nebenlinien  anstandslos  verkehren 
können,  wurden  dieselben  schon  mit  vier 
.Achsen  derart  gebaut,  dass  je  zwei  Achsen 
im  Triickgestell  vereinigt  wurden. 

Behufs  Verringerung  des  Eigen- 
gewichtes wurde  zu  dem  Untergestelle 
das  gepresste  Stahlblech  in  möglichst 
ausgedehntem  Masse  verwendet.  Der- 
artige vierachsige  Lastwagen  mit  90 
Kauminhalt  und  1 5 1  Tragfähigkeit  wurden 
im  Jahre  1H93  für  die  Ungarischen  Staats- 
bahnen zuerst  gebaut,  und  zwar  mit  der 
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Das  Eisenbahnwesen  in  Ungarn  seit  1S67. 


Hcstimmung,  dass  diese  Wahlen  zum  Trans- 
porte von  ;icho^enen  Mobcltheilcn  ver- 
wendet werden. 

Ferner  wurden  gleichfalls  auf  den 
Linien  der  l'n^arischen  Staatsbahnen 
Versuche  mit  vicrachsif^en  Truckwa;;en 
mit  30  /  Traj^fähijfkcit  gemacht. 


waren,  die  tiarnituren  der  Kil-  und  Per- 
sonenztt;;e  zu  bilden,  wurde  bei  beiden 
auf  die  Erzieiunn  des  ruhijj;en  und 
{jer.luschlosen  t  lany;es  das  Hauptgewicht 
gelegt,  und  beide  Wagengattuugen  mit 
I  entsprechender  Ausstattung  versehen. 

Die  vierachsigcn  Wagen  wurden  als 


Die  Millenniimis-Landesfeier  im  Jahre  I 
1896   und  die  im  Zusammenhang  mit 
dieser  Feier  veranstaltete  Landesausstel- 
lung in  Hudapest  liatle  auf  den  Wagen-  | 
bau  insofern  eine  Rückwirkung,  als  in-  j 
folge  des  erwarteten    und  eingetretenen 
regen  Personenverkehrs  eine  Heschleuni-  1 
gung^  der  Personenwagen-Anschafl'ungen 
nothwendig  wurde.   Zu  diesem  Zwecke 
wurden  im  Jahre  1X95  und  1896  lllr  die 
Ungarischen  Staatsbahnen  die  drei-  und  | 
vierachsigcn     Personenwagen  neuester 
Type  gel>aut,   und  nachdem  beim  Haue 
dieser   Wagen   die   neue.sten  Frrungen- 
schaften  des  Wagenbaues  in  Anwendung 
kamen,    geben   wir  in    Folgendem  eine 
nähere  IJeschreibung  dieser  Wagen.  [,\bb. 
146  und  147.] 

Nachdem  beide  Typen  dazu  bestimmt  , 


Truckwagen  I.  (Ilasse  mit  einer  (1e- 
sammt-Kastenlänge  von  17.000  m»»,  die 
dreiachsigen  Wagen  hingegen  als  Wagen  L, 
1.  II.  und  II.  (Hasse  bei  einem  Kadstand 
von  8000  tum  mit  einer  Gesammt-Kasten- 
länge  von  1  1.400  »;/»/  gebaut.  Bei  diesen 
Wagen  trachtete  man  mit  K'ücksicht  auf 
die  Cirundbedingung  des  ruhigen  Ganges 
jene  Wagenliingen  zu  erreichen,  welche 
in  .Anbetracht  der  erforderlichen  Ein- 
schränkungen im  Breitenmassc  überhaupt 
möglich  waren.  Ebenso  wurden  bei  der 
Auswahl  der  Dimensionen  der  Tragfedern 
die  Bedingungen  des  ruhigen  Ganges 
sorgfältig  berücksic!)tigt.  Die  Käderpaare 
wurden  .sorgfältig  ecjuilibrirt  hergestellt. 

Behufs  Würme-Isol  irung  erhielten  die 
Wagen  Doppclfenster  und  zur  .Sichenmg 
des  bequemen  und  geschützten  L'eber- 
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gantjes  von  einem  Wa<;en  zum  Anderen 
wurden  die  L'fher;>äny;c  als  vollständig 
geschlossene  SouflletUbcrgänge  ausge- 
führt. Die  vierachsigen  Wagen  erhielten 
elektrische  Beleuchtung,  die  dreiachsigen 
hingegen  Oelgas-Beleuchtung  mit  Intensiv- 
brennern. 

Die  genannten  drei-  und  vierachsigen 
Wagen  erhielten  ferner  eine  derartige 
innere  Ausstattung,  dass  sie  selbst  den 


Comp,  in  Budapest  bestellt  und  nach 
Skizzen,  Angaben  und  Vorschriften  der 
Ungarischen  Staatsbahnen  ausgeführt 
wurde,  welcher  an  fürstlichem  Comfort 
und  künstlerischer  innerer.AusstattungAlles 
übertrifft,  was  auf  diesem  Gebiete  bisher 
geleistet  wurde.  .-Vusserdem  wurden  für 
diesen  neuen  Hof/.ug  zwei  "  dreiachsige 
Conducteur-,  respective  Begleitwagen  an- 
geschafft.   Dieser  neue  Hofzug  besteht 


Abb,  i.|g.    Salon  Sr.  M.ijestac. 


erhöhten  .Xnsprüchen  des  Geschmackes 
und  der  Bequemlichkeit  zu  entsprechen 
vermochten.  Ein  Tlieil  der  vierachsigen 
Wageu  wurde  als  Buffetwa<ren  mit 
entsprechender  KUcheneinrichtung  und 
Speise-,  respective  ( let^ellschaftsräumen 
versehen. 

Im  Anschluss  zu  obiger  Beschreibung 
sei  besotiders  hervorgehoben,  dass  aus 
Anlass  der  .Millenniumsfeier  seitens  der 
Königlich  Ungarischen  Staats- 
b  a  h  n  e  n  ein  aus  zwei  sechsachsigen  und 
drei  vierachsigen  Wagen  bestehender 
neuer  H  o  f  z  u  g  bei  der  Firma  G  a  n  z  & 


aus  dem  Salonwagen  Sr.  Majestät, 
aus  dem  Salonwagen  für  Ihre  Majestilt,  aus 
zwei  Suitewagen  und  aus  dem  Salon- 
Speisewagen,  von  welchen  die  zwei 
ersteren  Wagen  mit  je  zwei  dreiachsigen, 
die  drei  letzteren  mit  je  zwei  zweiachsigen 
Trucks  gebaut  wurden.  [Vgl.  Abb.  14H, 
bis  151.] 

Die  äussere  Kastenlänge  der  zwei 
Salonwagen  Ihrer  Majestäten  beträgt 
17.500  «IM?,  die  der  übrigen  Wagen 
1 7.000  H/m.  Die  Wagen  besitzen  Dach- 
aufbau, geschlossene  Souffletübergänge 
und   sind  mit  Dampfheizung,  Westing- 
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Abb.  150.   Schlafialun  Sr.  M.tjc9t<tt. 


house-  und  Hardy-Hreinsc  oder  Leitung;, 
elektrischer  Ik-leiichtung  und  elektrischeni 
Intercomniunications-Si^inal  System  Kolm, 
Rayl  und  Prudliomme  versehen.  Im  L'ehri- 
j^en  sind  die  tlonstructionsdetails  der 
neuesten  Personenwagen  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  verwendet  worden.  Der 
Salonwagen  Sr.  Majestät  ist  in  italieni- 
schem Renaissancestil,  der  Salonwagen 
fUr  Ihre  Majestät  im  Stile  Ludwig  XVI. 
ausgestattet. 

Die  Wände  imd  Plafonds  der  Haupt- 
räunilichkeitcn  wie  auch  das  Mobiliar 
derselben  sind  mit  kostbaren  und  reich 
gestickten  Tuch-  und  Scidenstolfen  über- 
zogen. Im  Saltmwagen  Sr.  Majestät 
und  im  Speisewagen  wurde  bei  den 
Wand-  und  Thürlüllungen  die  Holz- 
schnitzerei und  die  eingele^jle  llolzarbeit 
in  ausgedehntem  .Masse  verwendet.  Hei 
der  Herstellung  dieser  Details  wurden 
die  kostbarsten  H<Vlzer,  wie  Ksche,  Nuss, 
Ahorn,  Thuja,  Ebenholz,  Buclisbaum, 
Birne  und  Eiche,  ferner  Gold,  Silber, 
Elfenbein,   Schildpatt  und  Perlmutter  in 


harmonisch  künstlerischer  Uebereinstim- 
mung  angewendet. 

\'on  der  letzten  Entwicklungsstufe 
des  Wagenbaues  in  Ungarn  geben  ausser 
dem  oben  bescliriebenen  Hofw-agen  auch 
jene  Wagen  Zeugnis,  welche  von  den 
inzwischen  neu  entstandenen,  respective 
eingerichteten  zwei  Waggonlabriken  von 
J.  W  e  i  t  z  e  r  in  Arad  und  Schlick 
in  Budapest  für  die  .Millenniums  -  Aus- 
stellung in  Budapest  gebaut  und  dort- 
selbst  ausgestellt  wurden. 

Vim  den  in  der  Waggonfabrik 
J.  Weitzer  in  Arad  im  Jahre  1S96  ge- 
bauten Personenwagen  sei  besonders  ein 
für  die  Ungarischen  .Staatsbahnen  und 
ein  für  die  .\rad-Csanäder  Bahnen  ge- 
bauter vereinigter  Salon-,  Speise-  und 
Schlafwagen  hervorgehoben. 

Beide  Wagen  wurden  als  vierachsige 
Truckwagen  mit  allen  jenen  Vervoll- 
kommnungen der  Einrichtung  und  Aus- 
stattung versehen,  welche  auch  schon  bei 
den  neuesten  Personenwagen  Verwendung 
fanden  und  welche  den  dreifachen  Zweck 
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der  Watten  vuilkommen  zu  erfilUen  er- 
mt^lichten. 

Von  den  seitens  tier  S  r  h  1  i  c  k"schcn 
Maschinentabrik  im  Jahre  i.Nyo  gebauten 
Wagen  ist  der  zum  Krankentransport 
bestimmte  und  tflr  die  fn^^it  isclicn  Slaats- 
bahnen  gebaute  dreiaclisitje  Sanilats- 
\\a;j;Lti  crwähnenswerth,  welcher  eine 
Einrichtui'.L;;  fir  steh«;  Kranke  besitzt. 
Die  Conslrutüua  Jicsn  Waji^en  ist  eine 
derartige,  dass  die  sechs  transportablen 
Betten  sowohl  von  den  Stirnseiten,  als 
aucii  von  den  Läii^enseiten  des  Wagens 


bequem  eingehüben  werden  können.  Der 
Wagen  eriitelt  ausser  dem  Krankenraume 

eine  mit  Medicamenten  und  thirurj^ischen 
Instrumenten  ausgerüstete  Aluheilung  tÜr 
den  Arzt  und  einen  Ciosetraum.  Die 
Ansstattun<;  des  Wa<rens  ist  so  «jewählt 
worden,  dass  die  Keinhaltung  auch  unter 
den  schwieri^ten  Verhältnissen  ermflg^ 
licht  ersclieiiit 

Zur  Charakteristik  der  in  den  Jahren 
1895/96  gebauten  neuesten  drei-  und  vier- 
achsifjjcn  I'crsonenwagen  der  L'ngarischen 
Stuatsbahneii  dienen  folgende  Daten: 


Gattung  des  Wagens 

j  Ansaht  der 
Sitzplatze 

AcussL-re 
Kasteiiläuge 
miH  1 

Kigengcw. 
^  % 

Anthfil  des 
liige  n  gc  \v  icli  te  s 
pro  Sit/pl.tt/. 

Vicrachsigc  i'crsoncnwiigen  L  Cl. 

30 

17.000 

3.4.000 

944 

Drciach&ige  Personenwagen  I.  CL 

24 

20.700 

Dreiachsige  Personenwagen  lt.  Cl. 

40 

11.400  j 

1 

JO.7OO 

Aus  diesen  Daten  ist  die  Zunahme 
des  Antfieile«  des  Ki<^cn!rcwichte8  der 
Wagen  pr^  Sitzplat/  zu  entnehmen.  Die  im 
Jahre  lüjo  gebauten  zweiachsigen  Coup6- 
wagen  I.,  respective  II.  Ciasse  mit  18, 
lesjn  ctive  24Sitzplützen  und  einem  Ki;^en- 
gewiclite  von  b200  A'^,  respective  8600  kg  1 
pro  Sitzplatz  besassen  nur  ein  Gewicht  | 
von  455  k^y  respective  358  ki;.  ^li.-  \>  m 
Jahre  lHüf^  angebauten  zweiachsigen  Inter-  : 
Communications -Wagen    I.,    respective  1 
II.  (Ilasse   ohtc      ali  1  nautbau  iS, 
respective    24   Sitzplätzen    und    einem  | 
Eigengewichte  von  la.OOoA'^r,  respective  | 
12.400  A'/,',  pro  .Sitzplatz  nur  ein  Eigen- 
gewiclit  von  6()6        respective  51(>A'^.  ,1 

Mit  der  rapiden  Zunahme  des  Bedarfes  | 
an  Personen-  und  T.astwagen  seit  dem 
Jahre  1890  nahm  auch  die  Waagen- Fabri-  1 
cation  einen  bedeutenden  Aufschwung,  | 
infolgedessen  war  es  möglich,  einerseits 
durcli  Erweiterung  des  Betriebes  der  in 
Budapest  schon  bestandenen  Waggon- 
fabrik   von   <  'i  a  n  z  &  Co.,  andererseits 
durch  die  imjaiu'c  1^93  erfolgte  Betriebs- 
erOflhtmg  der  Waggonfatsnk  J.  Weitzer 
in  Arad  und   durch   die   im  Jahre  lS<)4 
erfolgte  Einrichtung  der  S  c  h  1  i  c  k'schen 
Maschinenfabrik  in  Budapest  auf  Eisen- 
bahnwagen-Fabrication  mit  wenig  Aus- 


nahmen den  ganzen  Bedarf  an  Personen- 
und  Lastwagen  in  ungarischen  Fabriken 
zu  decken.  . 


Im  Anschlüsse  an  obige,  die  Ent- 

wicki-lun-  des  Wagenbaues  für  Haupt- 
baiuicn  enthaltende  Iiieschreibung  ist  über 
den  Bau  von  Personen-  und  Guterwagen 
für  die  Localbahnen  Folgendes  zu 
erwähnen: 

Fflr  die  dem  Localverkehr  dienenden 
iioinialspurigen  Hahnen  und  Linien, 
respective  für  diejenigen  zweiten  Ranges, 
wurden  bis  zu  den  Achtziger-Jahren  im 
•Allgciiieii  et:  ;t!udiche  Wagen  gebaut,  wie 
fUr  die  Hauptbahnen  und  Hauptiinien.  Eine 
Ausnahme  bildeten  die  von  der  Staatseisen- 
bahn-Cicsj-lIscViaft  für  tlic  Im  JaVirc  iSfi- 
in  Betrieb  genommene  Bergstrecke  Ura- 
vicza-Anina  gebauten  Personen-  und 
I.astu  i;4an,  diu  schon  damal';  zum 
grossen  I  heile  behufs  Durchfahrens  der 
Krümmungen  als  vierachsige  Truckwagen 
gebaut  wurden. 

Aus  den  Cuup6wagen,  als  der  ältesten 
Type  derjenigen  Personenwagen,  die  auf 
den  I.  ic.ilbahnen,  respective  Hahnen 
iL  Kanges  verwendet  wurden,  entwickelte 
sich  die  neuere  specielle  Type  derLocal- 
wagen,  gewöhnlich  bestehend  aus  zwei- 
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achsigen  Intercommunicatioiis-Wagen  mit 
Mittclgaiig,  mit  offenen  I'lattformen  auf 
beiden  Enden  des  Wagens. 

Ausser  diesen  Wagen  verkehren  auf 
den  LocalHahnen  Wagen  älterer  Type 
der  Hauptbahnen. 

Die  ( iüterwagen  für  dienormalspurigen 
Localbahnen,  respeetive  Hahnen  II.  Ran- 
ges wurden  bis  zu  den  letzten  Jahren 
im  Allgemeinen  nach  denselben  Gnmd- 


bauten  Localbahnen,  entwickelten  sich 
ähnlich  wie  die  der  nürnialspurigen  Local- 
bahnen, respeetive  Linien  II.  Ranges.  Auch 
für  diese  Linien  wurden  die  neuesten  Per- 
sonenwagen schon  als  zwei-,  respeetive 
drei-  und  vierachsige  Intercommunications- 
Wagen  mit  Mittelgang  hergestellt  und 
die  beiden  Rnden  mit  offenen  I'lattformen 
versehen.  Die  (  iüterwagen  hingegen  wur- 
den firilher  als  zweiachsige  gedeckte  oder 


Abb.  isi.    Schlaf»aloD  Ihrer  .MajeHlül. 


Sätzen  gebaut,  wie  die  fllr  die  Haupt- 
bahnen, nachdem  dieselben  behufs  an- 
standslosen  L'cberganges  auf  die  Haupt- 
linien den  gleichen  Hedingungen  ent- 
sprechen mussten. 

Die  Personen- und  C  iüterwagen  für  die 
schmalspurigen  Localbahnen,  namentlich 
für  die  im  Jahre  I S73  mit  I  m  Spur- 
weite gel\iute  C  iaram-Ikrzencze-SelmecKcr 
Linie  der  Ungarischen  Staatsbahnen 
und  für  die  besonders  in  den  letzten 
Jahren     mit     7O0    nun     Spurweite  ge- 


olTcne  Wagen  mit  6  t  Tragfähigkeit 
bei  einem  durchschnittlichen  Eigenge- 
wicht der  gedeckten  Güterwagen  ohne 
Bremse  von  3-3  t  für  7O0  tttm  Spur- 
weite gebaut,  neuestens  jedoch  wurden 
derartige  Wagen  schon  als  vierachsige 
Truckwagen  mit  10  t  Tragfähigkeit  und 
mit  einem  durchschnittliehen  Eigenge- 
wicht von  6  S  /  gebaut,  um  die  .Manipu- 
lation beim  Umladen  der  Güter  von  den 
10  t  Wagen  der  Hauptlinien  zu  er- 
leichtern. 


C.  VVcrkslätlcnucsen. 


Von 


Emerich  Novblly, 

Ob«f4mp«ctoff  4«r  KtolgUeh  VogaxlMben  l 

SO  wie  flberall,  sind  auch  in  Ungarn    wodurch  die  Gleichartigkeit  des  Betriebes 
die   Kist  nbahn -Werkstätten  ^Icicli-     der  einzdnen  Werkstätten  gesichert  ist  und 
zeitig  mit  den  Eisenbahnlinien  ent-    wodurch  auch  erreicht  wird,  dass die  jewei- 
standen  und  den  wachsenden  Anforde»    lige  Inanspruchnahme  der  einzelnen  Werk- 

stiittLii  immer  bciiuihc  die  gleiche  bleibt. 

Jeder  Werkstätte  wird  ihre  Arbeit, 
beziehungsweise  eine  bestimmte  Anzahl 

Locdinutiveii  inul  W'.i^eii  zur  Erhaltung 
jährlich,  mit  Berücksichtigung  der  Lei- 
stungstähigkeit  zugewiesen  und  die  etwa 
unvorhergesehen  eintretende  Arbeits- 
UeberbUrdung  oder  der  Mangel  an 
Arbeit  durch  entsprechende  Dirigirungcn 
von  der  ( !eiitrallcitung  aiisgegliclien. 

Die  einzelnen  Locomotiven  und  Per- 
sonenwagen  verkehren  gewöhnlich  auf 
ganz  bestimmten  Strecken  und  sind  da- 
her den  auf  Letzteren  liegenden  Werk- 
stätten zur  Erhaltung  zugewiesen;  der 
Verkehr  der  < '.(Iterwageii  dagegen  ist 
kein  localisirter,  aus  welchem  Grunde 
diese  bezUgUch  der  Ausführung  der 
Hauptrevisionen  und  Hauptreparaturen, 
womügUch  in  Gruppen  nach  den  ver- 
schiedenen Constructions  -  Typen,  unter 
den  einzelnen  \\'erkstättLii  verthcilt  sind. 
Die  kleinen  laufenden  Reparaturen  der 
Lastwagen  sind  jeweilig  in  den  nSchst- 
licgctulen  selbständigen  oder  für  diesen 
Zweck  eingerichteten  i'^ilial- Werkstätten 
auszuführen. 

Den  zwei  Hauptgruppen  der  {■'ahrbe- 
triebsniiltel  entsprechend,  betiuden  sich 
in  jeder  Werkstatt»  zwei  Haupt-Abthei- 
lungen, die  Loc'iinritive-  und  die  W'agen- 
.Muntirung.  Diesen  sind  bcigetUgt  die  zur 


rungen  entsj^reclu lul  vergr<issert  worden, 
um  die  Fahrbetriebsmittel  ohne  Ikihilfe 
der  Privatindustrie  fortwährend  in  gutem 
Znstande  erhalten  zu  kennen. 

Derzeit  besitzen  die  Ungarischen 
Staatsbahnen  1$  selbständige  imd  35  Pilial- 
Werkstiltteii,  welche  zum  grossen  Theil 
durch  Verstaatlichung  von  Privatbahnen 
in  deren  Besitz  gelangt  sind. 

Die  Privatbahn-C  lesellschaften Ungarns 
haben  sechs  grössere  Werkstätten. 

Die  gründliche,  fachliche  Beschreibung 
der  sämmtlichen  Werkstätten  würde  den 
hier  zu  Gebote  stehenden  Rahmen  weit 
Oberschreiten,  besonders  wenn  wir  tms 
auf  die  einzelnen  Entwicklungs-Stadien 
beziehen  wollten.  Wir  werden  mis  daher 
nur  darauf  beschränken  müssen,  den 
gegenwärtigen  Zustand  der  Werkstätten 
der  Ungarischen  Staatsbahnen  und  der 
ungarischen  Privatbahnen  durch  charak- 
teristische Daten  zu  beleuchten,  \\nbci 
wir  auch  bei  jeder  Werkstätte  enien 
Bück  in  die  Vergangenheit  werfen  woUen. 


Die  Werkstättm  der  Königlich  Unga- 
rischen ^aatsbahnetu 

Die  selbständigen  Werkstätten  der 

Ungarischen    Staatsbahnen    stehtii  tui- 
mitlelbar  unter  der  Leitung  der  Direction,  ^ 

Getchicht«  der  KUenb«hDMU  lU. 
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Bearbeitunjif  und  Erzeugung  der  einzelnen 
Bestandtheile  dienenden  Hilfswerkstätten, 
wie  Kesselschmiede,  Kupferschmiede, 
Dreherei,  Käderschmiede,  Federschmiede, 
Holzbearbeitungs-Werkstütte,  Tischlerei, 
Lackirungs- Werkstätte,  Sattlerei,  even- 
tuell Giesserci  etc.,  welche,  dem  Zwecke 
am  besten  entsprechend,  entweder  in  der 
Nähe  der  Montirunns-Wcrkstätten,  oder 
in  Anschluss  an  dieselben  situirt  sind, 
oder  aber  der  Mehrzahl  nach  in  eine 
gemeinsame,  gewöhnlich  »Dreherei«  be- 
nannte, dritte  Abtheilung  zusanmienge- 
fasst  sind. 


I  Einen  Einblick  in  die  Einrichtung  einer 
Räder- Dreherei  und  einer  Kesselschmiede 
gestatten  die  beiden  Abbildungen.  [Abb. 

I  152  und  153] 

I  •     •  * 

Die  Material-Gebarung   besorgt  die 
f  auf  dem  Territorium  der  Werkstätte  be- 
findliche Dilpöt- Verwaltung. 

Die  ersten  Werkstätten  -  Arbeiter 
mussten  aus  der  Privatindustrie  heran- 
gezogen werden,  die  Werkstätten  waren 
aber  gleich  vom  Anfang  bestrebt,  Ar- 
beiter auch  selbst  auszubilden.  Zu  diesem 


Abb.  152.    RBdcr-Drcherel  der  Hauptworkataitc  lu  Rudapctt. 


In  den  älteren  Werkstätten  wurde 
durchgchends  nur  Dampf  als  Arbeitskraft 
benutzt,  wogegen  in  den  neuen  oder  ver- 
grösserten  älteren  Werkstätten  neben  der 
Dampfkraft  auch  elektrische  Kraftüber- 
tragung in  geringerem  oder  grösserem 
Masse  Anwendung  findet. 

Zum  Schutze  der  .\rbcitcr  gegen 
körperliche  Verletzungen  ist  in  den  Werk- 
stätten eine  weitgehende  Vorsorge,  durch 
Anbringung  von  Schutzvorrichtungen  an 
.den  einzelnen  iNtaschinen,  getroffen. 

Die  älteren  Werkstätten  be.sassen  nur 
Oelbeleuchtung.  Mit  Einführung  der  (las- 
beleuchtung  in  den  Städten  wurde  die- 
selbe auch  in  den  betreffetiden  Werk- 
stätten angewendet  und  die  Einführung 
der  elektrischen  Kraftübertragung  ermög- 
lichte schliesslich  auch  die  elektrische 
Beleuchtimg  einzelner  Werkstätten. 


Zwecke  wurden  Lehrlinge  in  beschränkter 
Zahl  aufgenommen  und  ausgebildet. 

In  früheren  Jahren  wurden  die  Lehr- 
linge ausschliesslich  durch  Eintheilung 
zu  den  verschiedenen  Arbeitern,  respec- 
tive  .\rbeitergruppen  in  ihrer  Profession 
herangebildet  und  zum  Zwecke  ihrer 
weiteren  Schulbildung  mussten  sie  die 
öffentliche  Lehrlingsschule  besuchen.  In 
neuerer  Zeit  sind  jedoch  in  grösseren 
Werkstätten  eigene  Lehrlings- Werkstätten- 
Abtheilungen  eingerichtet  worden,  in 
welchen  die  Lehrlinge  nach  festgesetzter 
Methode  von  älteren,  geschulten  Arbeitern 
in  ihrer  Profession  unterrichtet  werden, 
während  sie  aus  den  theoretischen  Fächern 
Unterricht  nach  bestimmtem  Lehrplan  von 
den  Ingenieuren  und  Beamten  der  Werk- 
stätten geniessen.  Zu  Ende  des  Schul- 
jahres werden  die  Zöglinge  der  Lehrlingfs- 
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Werkstätten  einer  öffentlichen  Prüfung 
unterzogen.  Diese  Prüfung  besteht  theils 
aus  der  schriftlichen  [zeichnerischen]  und 
mündlichen  Prüfung  aus  den  theoretischen 
Gegenständen,  theils  daraus,  dass  jeder 
Zögling  ein,  seiner  Profession  entsprechen- 
des Arbeitsstück  während  der  PrOfungszeit 
unter  Aufsicht  herstellen  muss. 

Die  besten  Zöglinge  erhalten  Prämien, 
und  zwar  je  nach  Verdienst  silberne 
Taschenuhren  und  kleinere  Geldbeträge. 

Alle  Lehrlinge  beziehen  nach  dem 
dritten  Monate  einen  mit  der  Zeit  und 
mit  ihren  Fortschritten  wachsenden  Tag- 


Die  Schaffung  eines  Altersversorgungs- 
Institutes  für  Arbeiter  ist  soeben  im 
Zuge. 

Solche  Arbeiter,  welche  bereits  längere 
Zeit  in  den  Werkstätten  beschäftigt  sind, 
erhalten  von  den  Werkstätten  -  Ddpöts 
Brennmaterialien  zu  ermässigten  Preisen, 
und  zu  Privatreisen  wird  ihnen  eine  weit- 
gehende Begünstigung  gewährt.  Ebenso 
wird  die  Bildung  von  Gesang-,  Musik- 
und  Lesevereinen  unter  den  Arbeitern  thun- 
lichst unterstützt  und  auch  anderweitig 
für  Erholung  und  das  Wohl  derselben 
gesorgt  durch  Gewährung  von  Geldbei- 


Abb.  IS3.   KektclKchniiede  der  HüuptwcrkMSlte  in  Budapest. 


lohn ;  im  dritten  und  vierten  Jahre  arbei- 
ten die  Lehrlinge  bereits  im  Accord. 

Die  Lehrzeit  beträgt  im  Allgemeinen 
vier  Jahre,  die  befähigtesten  Zi')glinge 
können  aber  schon  nach  dem  dritten 
Jahre  freigesprochen  werden. 

Zum  Wohle  der  Arbeiter  organisirten 
schon  die  Verwaltungen  der  seither  ver- 
staatlichten Bahnen  Krankenvereine,  wel- 
che später  einer  den  Landesgesetzen 
entsprechenden  Krankencasse  einverleibt 
wurden.  Die  kranken  Arbeiter  geniessen 
aus  derselben  eine  entsprechende  Unter- 
stützung [Krankengeld],  unentgeltliche 
ärztliche  Behandlung  unjl  Verabfolgung 
von  Medicamenten,  in  ernsteren  Fällen 
SpitaLspflege  und  Bäder.  Die  Familien 
der  verstorbenen  Arbeiter  erhalten  mässige 
Abfertigungen  und  im  Falle  des  Todes 
eines  Familienmitgliedes  werden  Begräb- 
niskosten bewilligt. 


trägen  und  Separatzügen  zu  den  Früh- 
lingsausflügen, für  Weihnachtsgeschenke 
[zumeist  Bekleidung]  an  Kinder  ärmerer 
Arbeiter  etc. 

Ausserdem  sei  erwähnt,  dass  an  Orten, 
wo  die  Wohnungsverhältnisse  es  beson- 
ders erheischen,  auch  für  Arbeiter-Wohn- 
häuser gesorgt  wird.  Bisher  .sind  Arbeiter- 
colonien  bereits  in  Miskolcz,  Piski, 
Budapest,  Kuttka,  Zägrab  [.Agram]  etc. 
entstanden. 

In  jeder  Werkstätte  besteht  eine 
beständige  organisirte  Feuerwache ; 
sämmtliche  Arbeiter  werden  zum  Feuer- 
löschdienst eingeübt. 

Aus  der  nachstehenden  Tabelle  sind 
die  Namen,  das  Jahr  der  Bauvollendung, 
die  gewesenen  Besitzer  und  der  derzeitige 
Arbeiterstand  der  selbständigen  Werk- 
stätten der  Ungarischen  Staatsbahnen 
ersichtlich. 
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Name  und  Ort  der 
Werkatatte 

Jahr  der 

Bau- 
vollendung 

Name  des 

Arbeiter- 

Nr. 

ursprOr^'i^ ficn  Besitzers 

;b^isenbahn] 

Stand  incL 
FiliaLWerk. 
statten 



I 

Wcstl.  Werkstätte  Buda- 

■'  

Pest  -  Waitzner  Eisenb.i 
später:  K.k.ptivj]egirte 

Ocstcrr.-Unjiar.  Staats- 
eisenbahn  -Gesellschaft 

1847 

1 

1180 

2 

Werkst&tte  Szolnok  .  . 

1858 

470 
410 

3 

»       TenuMvir.  . 

1S59 

K.  k.  priv.  Oc^trrr -T^ns. 
Staatseisenbahn-Ges.  . 

4 

>       Miskolcx  .  , 

1860 

560 

5 

Nfirdl.  Hauptwerkst&tte 

Ung.-SchwdxerWaggDn- 

1870 

1690 

6 

Werkstatte  Piski .  .  .  . 

1670 

Erste  Siebenbdrger  Bahn 

370 

7 

>       KoloMvdr.  . 

1870 

Ungarische  Ostbahn  .  . 

430 

8 

*       Sz^d  .  .  . 

AUüld-Fiumaner  Bahn  . 

280 

9 

»       Zölyom.  .  . 

1872 

Kgl.  Vng.  Staatsbabnen 

IfO 

10 

»         Kaposvär .  . 

Donau-Drau-Bahn  .  .  . 

90 

II 

t  Szuuibathely 

1872 

Ungarisdic  Westbalm  . 

320 

i» 

>  S.-A^Ujhely 

»873 

»     Nordostbahn  .  . 

460 

13 

s           Pees.   .     .  . 

18S3 

BuJap.-Fünfkirchn.  Bahn 

210 

14 

»        ZAgtih  .  .  . 

1894 

Kgl.  Ung.  Staatsbabnen 

430 

15 

9       Debrecxen  . 

189B 

»      >  > 

150 

Foljjjende   chronologische  Daten  aits  '  ihr  W'i:  kungskrcis   eingeschränkt,  IMCh- 

der  Geschichte  obiger  Werkstätten  ver«  dem  die  Gesellschaft  in  äinunering  eine 

dienen  Erwähnung:  Central-Werkstätte    errichtet  hatte,  so 

a)  Die  jetzige  Budapester  west-  1  dass  im  Jahre  1874  die  Pester  Haupt- 
Ii  che  Werk  Stätte,  deren  Bau  im  werkstättc  nur  mehr  600  Arbeiter 
Jahre    1847   beendigt   wurde,   war   die  ,  zählte.*) 

Werkstätte  der  allerersten   ungarischen,  1        Im  Jahre  1H91,  als  die  ungarischen 

am  15.  Juli   1846  zwischen  Fest  und  j  Linien    dieser   Gesellschaft  dem  Netze 

Waitzen  eröffneten  Eisenbahn  und  wurde  I  der  Ungarischen  Staatsbahnen  einverleibt 

•  Pester   Hauptwerkstätte«  bcn.mnt.  Die  wurden,  erhielt  die  Werkstätte  die  Be- 

Zahl  der  Arbeiter  erreichte  schon  im  1  nennung    »Westliche  Werkstätte 

Jahre  184S  den  Stand  von  200.   Nach-  I  in  Budapest«  ntr  Unter«ch^dung  von 

dem  später  Dahn  und  Werkstätte  in  den  der  B  u  d  a  p  e  st  er  nördlichen  Haupt« 

pHsit/   der  ütaatseisenbahn-GeseUschait  1  werkstätte. 

i;tliii;^icn,  wurde  die  Werkstatte  ent«  |      In  der  westlichen  Werkstatte  sind 

sprechend  dem  grosseren  Netze  erweitert,  gegenwärtig   IIOO— 1200   Arbeiter  be* 

SO  dass  der  Stand  der  Arbeiter  in  den  1  schättigt. 

Jahren  1866 — 1869  die  Zahl  von  I300  I      b)  Die  zweite  Eisenbahn  Ungarns  war 

bis  1300  erreichte;  ihre  Leistung  be-  1  bekanntlich  die  Verbindimgslinie  zwischen 
schränkte  sich  nicht  blos  auf  die  Erhal-  1  Fest  und  Szolnok,  welche  im  Jahre  1847 
tung  der  Fahrbetriebsmittel,  sondern  es  I  eröffnet  wurde.  Die  Fahtbetriebsniittel 
wurden  auch  im  Ganzen  circa  35  neue  dieser  Bahn  wurden  in  der  mit  dem 
Locomotiven,  100 1'ersonen-  und  mehrere  1  Szolnoker  Heizhause  verbundenen  Werk- 
Tausend  Lastwagen  gebaut.                   |  .  

Diese  Entwicklung  der  Pester  Haupt-  '       «j  Vj;i.  HJ.  II,  I.  Spitxner:  Werkstätten- 

werkstätte  wurde  später  unterbrochen,  I  wesen  in  Oesterreich. 
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Stätte  reparirt,  bis  die  Strecke  Ctxgl&d- 
Szolnok  im  JaJire  1857  in  den  Besitz  der 

Theissb.tlin-nLsellschaft  gelangte,  welche 
die  gegenwärtige  Werkstütte  inSzolnok 
erbaute,  die  im  Jahre  158  mit  circa  100 
Arbeitern  crrilTnet  wurde. 

c)  Nach  dum  Ausbau  der  Theissbahn- 
Unten  bis  Kascbau  wurde  imjatnre  1860 
die  zweite  \Vcrk>t;ittc  dieser  H.ilin  in 
Miskolcz  errichtet,  welche  sammt  der 
Szobioker  Werkstätte  (gelegentlich  der 
Verstaatlichung  der  Theiss'i.iliii  im  J.ilirc 
1880  in  den  Besitz  der  Ungarischen 
Staatsbabnen  gelangte. 

Sowohl  die  Szolnokcr,  als  auch  die 
Miskolczer  Werkstätte  haben  sich  mittler- 
weile ab  zu  klein  erwiesen  und  wurde 
deren  Ver^rnsscnin^;  in  <^o<;<;em  Mas*;- 
stabe  in  Angrit!  genommen  luid  theil- 
weise  schon  dnrchgefDbrt. 

(l)  Die  Slfl-icnbüri^er  Bahn  errichtete 
ihre  Werkstälte  in  Piski,  deren  Bau 
im  Jahre  1870  vollendet  wurde.  Diese 
AWikstätti'  gelangte  mit  der  Ersten 
SiebenbUrger  Bahn  im  Jahre  1884  in  den 
Besitz  der  Ungariscben  Staatsbahnen. 

r)  Die  Alfbld-Fiumaner  Bahn,  welche 
im  Jahre  1885  von  den  Ungarischen 
Staatsbahnen  Übernommen  wurde,  setzte 
ihre  Wetkstätti:  in  S/egedin  mit  circa 
120  Arbeitern  im  Jahre  1870  in  Betrieb. 

ß  Die  Ungarisdie  Ostbahn  baute  im 
lalire  tSyo  in  K  olozsvär  [Klausenburr;] 
eine  Werkstiitte,  die  anfänglich  aus  proviso- 
rischen Gebäuden  bestand.  Die  definitive 
Werkstätte  wnrde  1^74  mit  circn  no  Arbei- 
tern in  Betrieb  gesetzt.  Mit  der  Verstaat- 
lichung der  Ungarischen  Ostbahn  kam 
nneh  diese  Wcrkstiltte  in  das  Eifjcnthnm  der 
Ungarischen  Staatsbahnen,  weiche  seit- 
her die  Ausrüstung  der  Werkstätte 
vcrvrdlständigten  und  ihre  Vergrö-sserung 
theihveise  schon  in  Ahgrift"  genommen 
haben. 

ff)  Die  Ungarische  Westbahn  errich- 
tete 1872  in  Szomhathely  [.Stciiitun- 
anger]  ihre  Werkstätte  und  beschäftigte 
anfiin^üch  circa  90  Arhc-itcr.  Im  Jahre 
wurde  diese  W'erkstätte  zugleich 
mit  der  Ungarisclien  W  estbahn  von  den 
Un[^arischen  Staatsbahnen  übernommen, 
unter  deren  Dircction  sie  bedeutend  ver- 
grtesert  und  den  heutigen  Anforderungen 
entsprechend  eingerichtet  wurde. 


i  h)  Die  Werkstätte  der  Donau-Draubahn 
I  wurde  1872  in  Kaposvär  erGffiiet  und 

gelangte  schon  im  Jährt-  1H78  in  den 
I  Besitz  der  Ungarischen  Staatsbahnen. 
I  i)  Die  Ungarische  Nordostbahn  errich- 
tete ihre  Werkstätte  in  S.-A.-Ujhely  im 
Jahre  1873;  sie  wurde  1890  von  den 
I  Ungarischen  Staatsbahnen  fibemommen. 
i  k)  Die  Ntrihäcs-FünfkirchnerrJahn  baute 
I  für  ihren  Bedarf  im  Jahre  1856  in  Üszög 
I  nrsprflnglich    eine    kleine  Werkstätte, 

wo    auch    die   Barcs-Fünfkirchnc-r  Halm 

im  Jahre  i868  ihre  Werkstätte  errichtete  i 
allein  später  erwies  sich  diese  Stelle  für 

:  die  Werkstätte   als  un/.wcckmässii;  und 

I  nach  Eröfinung  der  Budapest-FUiifkircb- 
ner  Bahn  im  Jahre  1883  errichteten  die 
drei  in  PtJcs  [Fthifkirchen]  einmündenden 

1  Bahnen  dort  eine  entsprechende  Werk- 

I  Stätte,  welche  im  Jahre  1890  gleicb&lls 
in  den  Besitz  der  Ungarischen  Staals- 

j  bahnen  gelangte. 

1}  Die  Werkstatte  in  Temes  vir  wurde 
von  der  Staatsctsenbalm-Gesellschaft  im 
Jalire  1858/59  erbaut  und  gleich  zu  Anfang 
beschäftigte  sie  drca  300  Arbeiter.  Der 
Betrieb  der  Werkstätte  wurde  aber  im 

I  Jalire  1874  aufgelas&eu,  da  die  Gesellschaft 

I  ihre  grosse  Werkstätte  zu  der  Zeit  in 
Simmering  nushmite,  und  für  den  Bedarf 

.  der  ungarischen  Linien  die  Pester  Haupt- 

I  werkstätte  ausreichend  war.  Von  da  an- 
gefangen verrichtete  die  Temesvarer 
Werkstätte  nur  Arbeiten  einer  Filiale  bis 

I  znm  Jahre  1892,  wo  sie  durch  die  Un- 
t^arischeii  StaatsliahiK-n  wieder  voll  in 
Anspruch  genonnnen,  ja  sogar  bedeutend 

I  erweitert  und  der  heutigen  modernen 
teclmischen  Entwicklung  entsprechend 
neu  ausgerüstet  wurde. 

Au.saer  den  genannten,  von  den 
Privatbahnen  übemfimmenen,  besitzen 
die  Ungarischen  Staatsbahnen  noch 
folgende  selbst  errichtete  Werkstätten, 
und  ^war: 

luij  Die  im  Jahre  1872  vollendete 
kleinere  Werkstätte  in  Zölyom  [Altsohl], 
welche  scfnm  1884  etwas  erweitert  wurde, 

,  denmächsi  jedoch  in  grösserem  Masstabc 

I  neu  gebaut  werden  wird. 

'       bf>)  Die   im  Jahre    1894  errichtete 
grössere  Werkstätte  in  Zagräb  [.AgrarnJ. 
cc)  Die  nördliche  Hauptwerkstätte  in 

i  Budapest.  Den  ältesten  Theil  dieser 
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Werkstätte  bildet  die  Fabriksanlage, 
welche  die  ungarische  Regierung  im 
Jahre  1870  von  der  Ungarisch-Schwcizer 
Waggonifabriks-Gesellschaft  abkaufte.  Zur 
»elben  Zeit  erwarb  der  vStaat  auch  die 
in  Budapest  gelegene  Fabrik  der  Unga- 
risch-Eklgischen  Maschinen-  und  Schitts- 
bau-Gesellschaft.  Diese  beiden  Industrie- 
Anlagen  wurden  unter  eine  üirection  ge- 
stellt, welche  dieBeneonung  »Maschinen- 
und  Waj; j^onfabrik  der  Königlich 
Ungarischen  Staatsbahnen«  führte. 
In  diesen  Anlagen  liessen  die  Ungarischen 
Staatsbahnen  die  umfangreicheren  und 
schwierigeren  Keparatmcn  ihrer  Fahrbc- 
triebsmittel  durchfilhren.  Nach  einigen 
Jahren  jedoch  wurde  die  Leitung  und  Be- 
stimmung dieser  beiden  Anstalten  ^ctrciii;t, 
die  gegenwärtige  Hauptwerkstätte  wurde 
fortan  ausschUessHch  als  Eisenbahn- 
Reparaturiverkstätte  weiter  ausi:;ebaut, 
wahrend  die  andere  unter  dem  Namen 
»Maschinenfabrik  der  Königlich 
Ungarischen  Staatj;lia  h  ii  e  ii'  zu 
einer  grosse  Industrie-Anlage  umge- 
wandelt ward 

Die  Hauptwerkslätte  der  rnf^arischen 
Staatsbahnen  zählt  mit  ihren  Filialen 
1600 — 1700  Arbeiter,  hat  einen  Gesamtnt- 
Flächenraufn  von  2i«S.5oo;)/-  vniJ  darin 
gedeckte  Käume  von  OS.soo  m*.  Unter 
Dach  können  lOOLocomotiven,  30  Tender 
und  circa  $00  Wagen  unlergd>radit 
werden. 

Von  den  Filialen  der  Hauptwericstatte 

verdient  l-iesondcre  Eruühiuu;^  die  auf 
dem  Budape^ter  Qstbahnhof  befindliche 
Werkstlttedestechnischen  Wagenbureaus, 
welche  mit  circa  200  Arbeitern  die  In- 
standhaltung und  Revision  der  Personen- 
wagen der  von  diesem  Bahnhofe  ein- 
geleiteten Zilf^e  hesnr<^t.  Dersulhen  ob- 
liegt ausserdem  die  Instandhaltung  und 
Revision  sämmtlicher  Hof-,  Salon-  und 

Ciinniiissii)iis\ea^en,  zu  welchem  Zwecke 
entsprechende  Werkstätten-Anlagen  und 
geräumige  Wagenremtsen  zur  Verfügung 
stehen. 

ddJ  'Die  im  Jalire  1898  nach  den 
modernen  Anforderungen  fertig  gestellte 
Werkstätte  in  Debreczin. 

Mit  Rücksicht  auf  die  fortwährende 
Entwicklung  des  Eisenbahn^Verkehrs'und 
infolge  Erbauung  neuer  Linien  ist  der 


Bau  noch  ^iner  neuen  grossen  Werkstätte 
und  die  Erweiterung  der  übrigen  selb- 
ständigen Werkstätten  theils  begonnen, 
theils  in  Aussicht  genommen. 

Bedeutendere  Fi  Hai -Werkstätten  be- 
linden  sich  ausser  der  oben  erwähnten, 
auf  dem  Budapester  Ostbahnhofe  gelege- 
nen, inBrassö  [Kronstadt]^  Ersekujvär 
[Neuhäuscl],  Brod,  Fiume,  Hatvan 
und  Bruck  a.  d.  Leitha. 

Von  den  seinerzett  erbauten  Werk- 
stätten hat  noch  die  Theissbahn  die 
Werkstätte  in  Nag^värad  [GrosswardeinJ 
und  die  Oesterreidnsch-UngariMd»  Staats- 
tiscnbahn-Gcsellschaft  jene  in  Pozaony 
[Pres^burgJ  aufgelassen. 

Um  das  Vorangefllhrte  eimgermassen 
zu  vervollständigen  und  auch  über  den 
Umfang  der  Leistung  der  Werkstätten 
ein  Bild  zu  geben,  erwähnen  wir,  dass 
die  Werkstätten  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  im  Jahre  1898  circa 
32 10  Locomotiven,  1 590  Tender,  6300  Pvr- 
sonen-,  Gepäck-  und  Postwagen  und 
46.200  gedeckte  und  offene  Lastwagen 
zu  erhalten  hatten,  wolkhr  —  Regieatis- 
lagen  mit  inbegriffen  <—  circa  8,000.000  fl. 
erforderlich  waren. 


JHe  Werkstätten  der  Pm/a^hnen 
Ungarns, 

Die  Kaschau-Oderberger  Eisen- 

lialm  lial  in  .K'uttk.i  eine  Werkstätte, 
welche  im  Jahre  i  H74  in  Betrieb  gesetzt 
wurde.  Gegenwärtig  kann  die  Werkstitte 
circa  500  Arbeiter  beschäftigen ;  die  ge- 
deckten Räume  der  Werkstätte  fassen  18 
Locomotiven  und  60  Wagen;  im  FVeien 
können  auf  den  Werkstätten  -  Geleisen 
über  250  Wageti  untergebracht  werden. 

Die  Raal^Oedenburg-Ebeofurter 
F.isenbahn  eröl^nete  ihre  Werkstätte  im 
Jahre  1H80  in  Sopron  [OedenbuiigJ. 

Die  Arad-Csanftder  vereinigten 
Eisenbahnen  enifTurten  im  Jahre  1886 
iu  Ar  ad  üire  Werkstätte  mit  circa  70 
Arbeitern.  Ge^nwärtig  beschäftigt  diese 
Werkstätte  sehim  ^oo  .Mann  und  krmnen 
in  den  gedeckten  Räumen  4  Locomotiven 
und  33 Wagen,  im  Freien  jedoch  60  Wagen 
untergebracht  werden. 
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Die  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesell- 
schaft HesR  anfan^Ks  keine  grtieseren 

WerksUitten  in  Unr^arn  hauen,  fand  es; 
aber  im  Laufe  der  Jahre  doch  zweck- 
mässi}4,  ihre  Fahrbetriebsmittel  auch  in 
S  z  (1-  k  e  SS  f  e  h  e  r  V  ä  r  [Stuhl  weissenbiiro;] 
rcparircn  zu  lassen.  Die  dortijie  V\  cik- 
Btätte  wurde  1892  eröffnet  und  be- 
schäfti;j^e  im  Anfange  40  Arbeiter.  In 
gedeckten  Räumen  fasstc  sie  14  Loco- 
motiven  und  26  Wagen.  Gegenwärtig 
arbeitet  die  Werkstätte  bereits  mit 
290  Mann,  birgt  in  gedeckten  Räumen 
19  Locomotiven  und  38  Wagen,  und  im 


1  Freien  sind   16  Locomotiven  und  200 

I  Wagen  ttntencubrin^en. 

'        Die    S  z  a  m  0  s  t  h  a  1  e  r  Eisenbahn 

j  errichtete  ihre  Werkstätte  im  Jahre  1895 
in  D eis.  Sie  beschäftigt  70  Arbeiter 
und  fasst  in  gedeckten  Räumen  6  Loco- 

I  moiiven  und  8  Wagen,  im  Freien  haben 

■  30  Wagen  Platz. 

!  Die  Toront:'iler  Vicinalbahn 
I  eröffnete  ilire  Werkstätte  in  Nagy- 
Becskerelc  im  Jahre  1896  und  beschltf- 
ti^^t  circa  75  Arbeiter.  Hie  Werk>t.1tte 
j  fasst  in  gedeckten  Räumen  0  Locomotiven 
j  und  19  Wagen,  im  Freien  40  Wagen. 
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Adolf  Forchek, 

Ober>Int|iector  der  RSoleHcb^VagutMbni  6taatibaliii«a. 


DIE  Organisatiun  UcsZug^ördcrungs- 
Dienstes  der  im  Jahre  1867  im 
nctricbc  gewesenen  Rahiicn  Fn- 
garns  war  vou  der  StaaUcisenbahn- 
Gesellschaft  zum  flberwiegenden  Theile 
dem  franzüsisclieii,  von  der  Südbahn 
dagegen  dem  englischen  Verwaltungs- 
Systeme  entnommen,  mid  da  die  flbrigen 
ungarischen  F.isenhahnen  iliren  Per- 
sonalstand last  ausschliesslich  aus  diesen 
btiden  Bahnen  recruthten,  so  -war  es 
natürlich,  dass  sie  sich  in  ihrer  Organi- 
satiun auch  an  diese  anlehnten. 

Diese  Grundlage  der  Ot^gantsation 
des  Ziigförderungs-Dienstes  der  ungari- 
schen Baluien  ist  wohl  noch  heute  vor- 
handen, nur  wurde  dieselbe  im  Laufe 
der  Zeit  entsprechend  den  Bedürfnissen 
des  vergrösserten  Netzes  und  des  stetig 
steigenden  Verkehres  sowie  mit  RQck- 
sieht  auf  das  zur  Verfögung  stehende 
Personale  erweitert   und  vervollständigt. 

Entsprechend  der  EntwickUmg  des 
bis  1867  vielfach  vernachlässigten  Kisen- 
bahnbaues,  ist  auch  die  Entwicklung  des 
Zugfürdcrungs-Dienstes  der  ungarischen 
Eisenbahnen  von  diesem  Jahre  ab  im 
rascheren  Tempo  vorgeschritten. 

Ende  1867  beschädigte  dieser  Dienst- 
zweig auf  sogenannten  s\-steniisirten 
Stellen,  also  e\clusi\ c  der  i  aglrilmer,  im 
(ianzen  54S  Bedienstete,  welche  Zahl 
Ende  lHi)f)  bereits  .n:)  S^<)*)  gestiegen 
war,  wovon  4()40  iJcLÜcnslete  oder  iSO"/o 
des  Gesammtstandes  auf  die  Kimiglich 
Ungarischen  Staatsbahnen  entiallen. 


An  Fahrbetriebsmittebi  standen  den 
ungarischen    Bahnverwaltungen  Ende 

isAy  im  danzen  I.ocomotiven,  599 
i'ersonen-,  Couducteur-  und  Postwagen, 
7596  Lastwagen  und  40  Schneepfltfge 
zur  Verfügung,  von  welchen  acht  Loco- 
niotiven  =  2"3"/t,  16  Personen-  und 
Ck>nducteurwag«»)  =s  TJ%  und  3i8  Last- 
wagen  =  2"q*'  „  des  Gesammtstandes  auf 
die  Ungarischen  Slaatsbahnen  enttielen. 

Für  die  Reisen  Sr.  Majestät  und  der 
a.  h.  Familie  stand  nur  der  Wiener  Hof- 
zug der  Staatseisenbahn-Gesellschaft  und 
auf  den  Linien  der  Theiss-Eisenbahn  ein 
aus  einem  Salonwagen  umgestalteter  Hof- 
wagen  zur  Verfügung. 

Ende  1896  betrug  der  Fahrbetriebs- 
mittelstand der  vmgarischen  Bahn  Verwal- 
tungen 23(>6  Locomotiven,  O917  Per- 
sonen-, Conducteur-  und  I  'ostwagen,  48.053 
Lastwagen,  206  Schneepflüge  und  zwei 
Schneeschaufel-Maschinen,  von  welchem 
Stande  9033  Locomotiven  =  85*9%, 
6i()()  Personen-,  (2onducteur-,  Post-  und 
Gepäcksbeiwagen  =  .Stj  a"  „,  40.455  Last- 
wagen =  84*2%,  127  .SchneeptlUge  — 
61*6%  und  zwei  Schneeschaufel-Ma- 
schinen ant  die  Ungarischen  Staatshahnen 
etittielen. 

In  i^Um  letzteren  Stantic  sind  die  für 
die  Reisen  Sr.  Majestät  und  der  a.  h. 
Familie  bestimmten  sowie  die  für  den 
I  lotslriat,  respeclive  tiir  die  Suite  dienenden 
und  mit  dem  nothwendigen  Comfort  ein- 
gerichteten 27  Stflck  Spectal>Hoiwagen 
inbegriffen. 
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Die  Zunahme  des  Verkehres  wird 
durch  die  Leistung  der  Locomotiven  ge- 
kennzeichnet, welche  im  Jahre  1867 
8,113.161  Locomotiv- Kilometer  betrug, 
wovon  208.163,  also  2'S"!o  auf  die  Unga- 
rische Nordbahn  entfielen.  1896  betrug 
dii^se  Leistung75,c>o6.8i6  Locomotiv-Kilo- 
meter,  wovon  64,224.865  =  85'6%  auf  die 
Ungarischen  Staatsbahnen  entfallen.  Die 
absolute  Zunahme  der  Leistung  des  Zug- 
förderungs-Dienstes der  Bahnen  Ungarns 
betrug  demnach  von  1867  bis  1897  824-5"/o. 

Natürlich  musste  eine  so  bedeutende 
Steigerung  des  Verkehres  das  Bedürfnis 
her\'orrufen,   derselben   in   erster  Linie 


I  der  zwischen  Budapest  und  Marchegg, 
respective  Wien  verkehrende  Eilzug  mit 
einer  commerziellen  (Jeschwindigkeit  von 

t  73"  I  km  und  einer  reinen  mittleren  Ge- 
schwindigkeit von  75'5  km;  der  lange 
Steigungen  von  10,  16  und  25'>/<,„  durch- 
fahrende Eilzug  Budapest- Fiume  aber 
mit   einer   commerziellen  Geschwindig- 

I  keit  von  .Si'i  und  einer  reinen  mitt- 
leren Geschwindigkeit  von  54' I  km  zu 
fahren  hat.  Der  Ausbau  der  schwierigen 

i  Gebirgsstrecken  mit  häufig  vorkommenden 
und  langen  .Steigungen  von  10,  16  und 
^S^/ooi   ^^''«^  auch  die  stetig  zunehmende 

I  Belastung  der  Züge,  machten  es  erfor- 


Abb.  IS4.   .Muti^hlnenbau»  der  elektrlischen  Rclciichtuogviinlage  »nf  dem  0»tbahDbofe 

iu  KuJapcut. 


durch  eine  intensivere  Ausnutzung  der 
Locomotiven  zu  entsprechen ;  das  Resul- 
tat der  bezüglichen  Bestrebungen  war, 
dass  die  durchschnittliche  Jahresleistung 
einer  Locomotive  auf  den  ungarischen 
Bahnen  von  23.050  Locomotiv-Kilometer 
im  Jahre  1867,  auf  31.700  Locomotiv- 
Kilometer  im  Jahre  1896,  also  um  37"5'','o 
gehoben  wurde. 

Die  Eilzüge  beschränkten  sich  1867 
nur  auf  die  Linie  Bäziäs-Budapest-Wien, 
auf  welcher  Linie  täglich  ein  Eilzug  in 
jeder  Richtung  mit  einer  50  km  pro  Stunde 
kaum  übersteigenden  Geschwindigkeit 
verkehrte,  während  heute  auf  jeder  Haupt- 
linie in  jeder  Richtung  mindestens  ein 
Eilzug  verkehrt.  Die  Geschwindigkeit 
dieser  Zöge  wurde  so  erhöht,  dass  z.  B. 


derlich,  die  Leistungsfähigkeit  der  Ma- 
schinen zu  erhöhen,  also  den  Bau  kräf- 
tigerer Maschinen  in  Angriff  zu  nehmen. 

Der  Fortschritt  in  dieser  Richtung  wird 
durch  die  nachfolgenden  Ziffern  illustrirt: 

Die  im  Jahre  1S67  vorhandenen  Eil- 
zugsmaschinen vermochten  auf  horizon- 
taler Bahn  bei  einer  Geschwindigkeit 
von  60  km  pro  Stunde  einen  Zug  von 
115  /  zu  befördern.  1  leute  verkehren 
Locomotiven,  die  bei  gleichen  Niveau- 
vcrhältnisseii  bei  80  ktn  Geschwindigkeit 
200  /,  bei  60  km  Cieschwindigkeit  430  / 
Zugslast  befördern  können. 

Die  Leistungsfähigkeit  der  Güterzug- 
Locomoliven  wurde  von  540  t  der  Last, 
welche  die  Locomotiven  bei  30  Äw  Ge- 
schwindigkeit auf  horizontaler  Bahn  zu 
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hefiirdem  vermochten,  bei  Locomotiven 
für  Flachlands-  und  Ilüjrclhahnen  auf 
1000  /  gcstciijert  und  für  Gebirgsbahnen 
eine  der  stlirkstcn  heute  bestehenden 
Typen  beschatTt,  so  dass  auf  der  ,^6  o  km 
langen  Strecke  Fiume-Li^,  welche  in 
einer  nur  durch  die  Stationen  unter- 
brochenen Steigung  von  25 "/„q  liegt,  Güter- 
züge mit  einer  Belastung  von  225  ^  und 
einer  mittleren  reinen  Fahrgeschwindig- 
keit von  15  km  pro  Stunde  mit  einer 
Locomotive  befördert  werden. 


wichtigste  Massregel  in  dieser  Beziehung 
bildete  die  Einführung  der  continuirlichen 
Bremsen,  bezüglich  deren  sich  die  Süd- 
bahn und  die  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn für  die  nicht  automatische  Vacuum- 
Bremse,  System  H  a  r  d  y,  die  Ungarischen 
Staatsbahnen  dagegen  für  die  automa- 
tische Luftdruckbremse, System  VVesting- 
h  o  u  s  e,  entschieden. 

Von  dem  gesammten  Fahrpark  der 
ungarischen  Eisenbahnen,   welcher  1867 
I  nur  mit  der  Handbremse  ausgerüstet  war. 


Abb.  ISS.   Ladntalinn  auf  dem  Oitbahohofe  in  Budapett.  [Failhallc] 


Bei  den  Bahnen  II.  Ranges  wurde 
die  Erh<Vhung  der  Leistungsfähigkeit  der 
Locomotiven  dadurch  bedingt,  dass  in 
den  letzten  Jahren  solche  Bahnen  mit 
ungünstigen  Niveau- Verhältnissen  in  Be- 
trieb geiu)inn»en  wurden. 

Während  die  älteren  Locomotiven 
dieser  Bahnen  auf  Steigungen  von  7%o 
bei  15  km  Geschwindigkeit  eine  Zugslast 
von  240  t  befördern  können,  ist  die 
Leistungsfähigkeit  bei  den  neueren  Typen 
unter  gleichen  Verhältnissen  auf  .\(->o  t 
gesteigert  wf)rden. 

Mit  der  Erhöhung  der  Geschwindig- 
keit derpersonenbcfördcrndcn  Züge  musste 
natürlich  auch  die  Einfühnmg  von  Mass- 
rcgeln  für  die  Erhöhung  der  Sicherheit 
der  Reisenden  Hand  in  Hand  gehen.  Die 


erschienen  Ende  1896  596  Locomotiven 
und  52f)0  Wagen  mit  continuirlicher 
Bremse,  oder  der  dazugehörigen  Leitung 
versehen,    von  welchem    Stande  wieder 

457  Locomotiven  =  7<J'7"/o  und 
4614  Wagen  =  8777o 

auf  die  Ungarischen  Staatsbahnen  ent- 
iielen. 

Auf  den  Linien  der  letzteren  wurde 
der  weiteren  Erhöhung  der  Sicherheit 
dadurch  Rechnung  getragen,  dass  man 
die  Bremse  in  den  einzelnen  Wagen 
dem  Publicum  statt  der  sonst  üblichen 
Intercommunications-Signale  zugänglich 
machte ;  im  Momente  der  Gefahr  kann 
denmach  der  Zug  von  jedem  Wagen  aus 
zum  Stehen  gebracht  werden. 
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Während  1867  die  Beheizung  und 
Beleuchtung  der  Personenwagen  auf  den 
ungarischen  Bahnen  noch  ausschliesslich 
durch  Wärmeflaschen,  respective  Oel- 
lampen  erfolgte,  waren  Ende  1896  1453 
Locomotiven  und  4381  Personenwagen 
mit  der  Einrichtung  für  Dampfheizung, 
ferner  732  Personenwagen  mit  der  für 
Dampf-  und  Ofenheizung,  483  Personen- 
wagen mit  der  Einrichtung  für  Ofen- 


Lampe  von  Lataurie  und  Potel  an- 
gestrebt. 

Ausserdem  sind  auf  den  Linien  der 
Ungarischen  Staatsbahnen  Versuche  mit 
Petroleumlampen  im  Zuge,  zu  deren 
Speisung  Petroleum  mit  einem  Entflam- 
mungspunkt von  120"  C.  verwendet  wird. 

Auch  ist  die  Vornahme  eines  Ver- 
suches mit  Acetylen-Beleuchtung  in  Aus- 
sicht genommen. 
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Abb.  IJA.   I.adckialion  auf  dem  Otlbahnhofc  in  Mudapett.  [S«;baltbrcn  ) 


Abb.  IS7.   Hcixbaas  auf  dem  Oatbahnhofc  In  Biidapot.  (Elorlcbtuo);  xur  Verladung  der  Kiihle 

auf  die  Tender.] 


heizung  und  der  Dampfheizungsleitung, 
894  Personenwagen  endlich  mit  der  Ein- 
richtung für  Ofenheizung  versehen. 

Ende  1896  waren  139  Personenwagen 
für  elektrische  Beleuchtung,  12  Personen- 
wagen für  elektrische  und  Gasbeleuchtung, 
2809  Personenwagen  aber  nur  für  Gas- 
beleuchtung eingerichtet.  Der  Rest  be- 
sitzt noch  immer  Oelbeleuchtung,  doch 
wurde  auch  hier  ein  Fortschritt  durch  Ein- 
führung entsprechend  verbesserter,  also 
lichtstärkerer   Lampen,    wie  z.   B.  der 


Die  elektrische  Beleuchtung  war  bei 
den  vierachsigen  Wagen,  bei  einigen 
Commis-sionswagen  und  bei  den  Hof- 
wagen der  Ungarischen  Staatsbahnen 
und  bei  einigen  Wagen  der  »Vereinigten 
Arad  -  Csanäder  Bahnen«,  die  Oelgas- 
Bcleuchtung  bei  den  meisten  Wagen 
der  auf  den  Hauptlinien  verkehrenden 
Eil-  und  F^ersonenzUge  der  ersteren  Bahn 
in  Anwendung. 

Für  die  Ladung  der  zur  elektrischen 
Beleuchtung    dienenden  AccumuLitoren 
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Das  EiscnH.ilinwcst  n  in  Ungarn  seit  1867. 


Abb.  IC.S.    llcizbjuii  auf  iltui 

sind   auf  dem   Ost-   und  Westhalinhofe 
Budapests  der  Unij;arisclicn  Staatshalinen 
je  eine  Ladestation,  auf  dem  Bahnhofe  1 
Arad  der  Vereinigten  Arad-C^sanäder  Hahn  I 
ebenfalls   eine  Ladestation  ein<;erichtet. 
[Vgl.  Abb.  154,  153  und  156.] 

Rir  die  Oeljjas- Beleuchtung  besitzen 
die  Ungarischen  Staatsbahnen  je  eine 
Gasanstalt  in  den  Stationen  Buda- 
pest-Ost b  a  h  n  h  of,  in  Räkos  mit 
einer  2'<i  kiit  langen  Leitung  nach  dem 
Bahnhofe  Budapest- Westbahnhof  und  in 
Agram.  Um  die  Füiliiiig  der  (Jas- 
recipienten  der  Wagen  auch  in  jenen 
Stationen  zu  ermöglichen,  wo  keine  Gas- 
anstalten vorhanden  sind,  stehen  (las- 
transportwagen  in  Verwendung.  Die 
Leistungsfähigkeit  der  drei  Gasanstal- 
ten ist  genügend  für  den  Gesammtbe- 
darf  der  mit  Gasbeleuchtung  versehenen 
Wagen.  | 

Entsprechend  der  Entwicklung  des 
Verkehres  erhöhten  sich  naturgemüss 
auch  ilie  .Auslagen  des  ZugtVirderungs- 
Dienstes;  sie  stiegen  von  i,()2S..S2f<  il.  im 
Jahre  1SO7  auf  1 1,807. «/»J  H.  im  Jahre 
lS«)(),  fielen  dagegen  durch  zweckent- 
sprechendere ICiiiricliUmg  dieses  Dienstes 
succe.ssive  von  25*3  kr.  pro  Zugskilometer 
im  Jahre  iSfij  auf  H)'.^  kr.  pro  Zugs- 
kilonieter  im  Jahre  l^i^d  ;  eine  K'eduction, 
die  umso  bedeutender  ist,  als  die  durch- 
schnittliche Belastung  der  GiUerzüge  sich 
bedeutend  erhiilite,  und  die  in  Bezug  auf 
die  Oeconomie  iles  I  »ienstes  so  vortiieil- 
haften  genuschteii  Zilgc  auf  einem  grossen 


O^ibahiihoU  in  liiid.i[i(.bt. 

Theil  der  im  Betriebe  stehenden  Linien 
eingestellt  wurden. 

An  Brennmaterial  wurden  1867 
RR. 503  Holz  und  93.4S7  f  Kohlen 
verbraucht,  von  welch  letzteren  fast  */3 
aus  dem  Auslande  bezogen  wurden.  1896 
betrug  dieser  X'erbrauch  ioij..}Q<>  Holz 
und  1.383-57«»  f  Kohlen,  von  welch 
letzteren  I.OOO.OOO  /  von  ungarischen 
Kohlenwerken   geliefert  wurden. 

Der  .Schmiermaterial- Verbrauch  betrug 
im  Jahre  l8()7  245.3()2  A'^'',  und  zwar  zum 
weitaus  Uberwiegenden  Theile  aus  dem 
Auslande  bezogenes  Oliven-  und  Rüböl, 
im  Jahre  i8«)(j  war  dieser  Verbrauch  auf 
i.Jio.fiS-  f^.if  gestiegen,  von  welchem 
Ou.intum,  da  mittlerweile  der  Uebergang 
zur  .Schmierung  mit  .Mineralöl  wesentliche 
Fortschritte  gemacht  hat,  1,200.000  kff 
durch  inliindische  i*"abriken  geliefert 
werden  konnten. 

Bei  den  Neubauten  für  den  Zug- 
förderun^s-l  )ienst  wurde  in  Bezug  aut 
.Anurdimng  und  Hinrichtung  dersellien  den 
neuesten  Erfahrungen  K'echnung  getragen. 

Eine  .Spccialität  bildet  die  auf  dem 
(^stbalmhofe  in  Budapest  befindliche  Ein- 
richtung zur  Verladung  der  Kohle  auf 
die  Tender,  deren  .Anordnung  auf  .Abb. 
157  anschaulich  gemacht  ist. 

Schliesslich  möge  noch  angeführt 
werden,  dass  in  drei  Stationen  Wind- 
rätler  nach  dem  .System  Halladay  mit 
guten»  Erfolg  zur  Hebung  des  ftlr  die 
I.ocomotiven  erforderlichen  Wassers  in 
Verwendung  stehen.  [Siehe  Seite  475, 
Abb.  I3(j.] 


Die  Entwicklung  des  Betriebes. 

Von 

Johann  Marx  von  CsAkAny, 

Dlnetor  dar  Küal^kk  üagiHtahm  — 


I.  Mechanik 

VIBLB  leben  noch  unter  uns,  die  es 
aus  eigener  Erfahrung  wissen,  wie 
langwierig,     beschwerlich  und 
theuer  du  RdMn  vor  noch  kaum  60  Jahren 

in  Ungarn  «rewesen  ist. 

In  der  Regenzeit,  wenn  die  Strassen 
^ruiulliis  wurden  und  im  Frflhjahr  bei 
Kintritt  der  Schneesclnnelzc,  wenn  die 
Flüsse  ihre  Ufer  überseliritlen,  war  das 
Reisen  in  vielen  Ciegenden  des  unga- 
rischen Flachlandes  oftmals  ein  Ding  der 
Unmöglichkeit,  oder  doch  ein  sehr  ge- 
fahrvolles Unternehmen,  zu  dem  man 
sich  niu-  sehr  schwer  entschloss.  Selbst 
bei  normalen  Zuständen  beanspruchte 
das  Reisen  sehr  viel  Zeit;  denn  es  dau- 
erte beispielsweise  die  Fahrt  von  Buda- 
pest nach  Wien  mit  der  Eilpost  31  und 
mit  dem  Postwagen  49  Stunden. 

Die  Reise  von  Budapest  nach  Temes- 
var  nahm  drei  Tage  in  Anspnich  und 
wer  nach  Kassau  oder  N.  Szeben  fahren 
wollte,  der  musste  gar  sechs  Tage  auf 
der  Reise  zubringen  und  die  Fahrgebdhr 
von  20  tl.  30  kr.  C-M.,  sowie  i  Vj  kr. 
Meilengeld  an  den  Postkutscher  bezahlen, 
was  nach  damaligem  Geldwcrthe  eine 
ganz   beträchtlidie  Summe  ausmachte. 

Viel  schlimmer  noch,  als  mit  dem 
Reisen,  war  es  aber  zu  jener  Zeit  mit 
dem  Ferntransport  von  Gfltem  und 
Waaren  bestellt 


des  Betriebes. 

{      Im  gesegneten  AUbld  ächzten  nach 

reiclur  Finte  die  .Schüttböden  unter  der 
I  Last  schweren  Weizens,  doch  der  Land- 
I  wirth  vermochte  die  Frucht  setner  Arbeit 

I  oft  kaum,  oder  nur  mit  schweren  Opfern 
auf  den  .Markt  zu  schaffen ;  denn  das 
beladene  l'uhrwerk  versank  bis  zur 
.\clise  der  Räder  im  aufgeweichten  Boden 
und  konnte  seinem  Ziele  in  einem  Tage 
selbst  mit  vorgespannten  sechs  Zugthiereu 
kaum  um  ein  bis  zwei  Meilen  näher 
gerückt  werden,  während  in  von  Miss- 
ernte heimgesuchten  Gegenden  Ober- 
ungarns Hungersni'tli  liorrsclite. 

Das  Bedürfnis  nacli  der  Eisenbahn, 
welche  die  Möglichkeit  des  Massentrans- 
portes zu  jeder  Zeit  sichert  und  denselben 
überdies  wohlfeiler  und  schneller  gestaltet, 

I  mag  daher  wohl  kaum  irgendwo  mehr, 
als   in  Ungarn   empfunden  worden  sein. 

Wenn  in.  Ungarn  der  Bau  der  Eisen- 
bahnen anfangs  dennoch  nur  sehr  geringe 
Fortschritte  machte,  so  dürfte  die  Ur- 
sache dieses  Unistandes  wohl  nur  in  den 
damaligen  politischen  Verhältnissen  ge- 
legen sein,  welche  dem  wirthschaftlichen 
Aufschwünge  des  Landes  liinderlich 
waren. 

So  kam  es,  dass  im  Jahre  1867, 
als  Ungarn  in  den  Besitz  seiner  verfas- 
sungsmässigen Selbständigkeit  gelangte 
und   das  ungarische  Mbiisterium  die 
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Leitunfj  der  Geschäfte  der  Laudcr  der 
Heiligt.11  Stephanskrone  übernahm,  die 
Lfint^e  der  dem  ("iffenJüclicii  Verkehre 
dienenden  Eisenbaluicn  in  Ungarn  ins- 
gesammt  nur  2j,u  2  betragen  hat..*) 
Drei  grössere  Eisenbahnen,  namentlich 
die  ungarischen  Linien  der  Staatseisen- 
bahn-GcscIlschaft,  die  ungarischen  Linien 
der  Sudbahn-Gesellschaft  und  die  Theiss- 
Eisenbahn-Gesellschaft  waren  es,  welche 
den  Exportverkehr  des  Landes  nach 
dem  Westen  zu  besorgen  hatten.  Zwei 
kleinere  Eisenbahnen,  namentlich  ein 
Theil  der  Ungarischen  Nordbahn  und 
die  k.  k.  priv.  Mohäcs-Picser  [Fünf- 
kirchner] Bahn,  waren  hauptsSchlich  nur 
für  Zwecke  des  Steinkohlen-Transportes 
aus  dem  Salgc'i-Tarjäner,  beziehungsweise 
Szabolcscr  Kohlengebiete  gebaut  und  ein- 
gerichtet worden. 

Die  Aufgabe,  welche  der  ungarischen 
Regierung  hinsichtlich  der  Weiterent- 
wicklung und  Ausgestaltung  des  Eisen- 
bahnwesens in  Ungarn  im  Jahre  1867 
als  Erbe  zufiel,  war  demnach  nicht  nur 
sehr  umfangreich,  sondern  mit  Rücksicht 
auf  die  damaligen  Zustände  des  Landes, 
wo  es  auf  allen  nbrigen  Gebieten  des 
wirthschaftlichen  und  culturellen  Lebens 
viel  nachzuholen  gab,  gewiss  auch  sehr 
schwierig. 

Dass   die   ungarische   Regierung  in 
richtiger  Erkenntnis  des  mächtigen  Ein-  1 
flusses,  welchen  die  Eisenbahnen  nicht  I 
nur  auf  den  materiellen  Wohlstand,  son-  | 
dem  auch  auf  die  Hebung  des  geistigen 
Lebens  fordernd  ausflben,  der  Entwick-  . 
lung  und  .Ausgestaltung  des  Eisenbahn- 
wesens stets  die  grösste  Sorgfalt  zuge-  | 
wendet  hat,  zeigt  uns  ein  Blick  auf  die  ! 
Eisenbahnkiite    L^ngarns,    dessen  Xetz 
im  Jahre  l^«JU  bereits  die  beträchtliche  j 
Länge  von  14.878  km  aufweist,  wovon  I 
sich  12. 1 92-5  ktu   in;  Staatsbetriebe  und 
2()S5-6  km  im  i'rivatbctriebe  behnden.  j 
[Vgl.  die  beiliegende  Karte.]  | 

Neben  dem  Ausbaue  des  Eisenbahn- 
netzes musstc  aber  auch  für  die  stetige, 
mit  den  sich  immer  mehr  und  mehr  stei- 
gernden Bedürfnissen   des  zunelimcnden  | 
Verkehrs  Schritt  haiteiuie  Vervollkomm-  | 

•)  Vul.  RJ.  I,  I.  Tlicit,  H  Strach;  Stand 
der  Eisenbahnen  in  Oesterreich-Ungarn  am  ] 
31.  December  lHab.  S.  498  ff.  i 


nung  der  anfangs  sehr  einfachen  Be- 
I  trie&  •  Einrichtungen    Sorge  getragen 

werden. 

Obschon  der  Verkehr  auf  den  unga- 
I  rischen  Eisenbahnen  nach  den  gleidien 
Grundsätzen   und  Vorschriften,  wie  auf 
den    österreichischen   Bahnen  geregelt 
I  war,  so  machte  sich  anfänglich  doch 
ein  gewisser  Unterschied  zwischen  den 
!  Eisenbahnen   beider  Staaten  der  .Mon- 
i  archie  darin   bemerkbar,  dass   für  die 
'  ungarischen  Bahnen  in  erster  Linie  der 
Gütertransport    als     massgebend  galt, 
während  den  Einrichtungen  des  Personen- 
verkehre weniger  Sorgfalt  zugewendet 
wurde. 

Ungarn  war  eben  ein  haupts.'lchlich 
Landwirthschaft  betreibendes  Land, 
dessen  verhältnismässig  dünne,  zu  Orts- 
Veränderungen  wenig  geneigte  Landbe- 
völkerung zur  Benutzung  der  Eisenbahn 
weniger  Veranlassung  hatte,  als  dies  hti 
einer  handcl-  und  gewerbetreibenden  Be* 
vöikerung  der  Fall  ist.  . 

Diese  speciellen  Verhältnisse  und  Be- 
dürfnisse des  Landes,  welche  bei  der 
Einrichtung  des  Betriebes  naturgemäss 
in  erster  Linie  massgebend  waren,  präg- 
ten den  ungarischen  Eisenbahnen  und 
ihrem  Betriebe  einen  ganz  eigenthiUn- 
liehen,  von  jenem  der  Osterreichischen 
F.isenhahnen,  welche  dichter  bevölkerte, 
industrielle  Provinzen  durchschnitten,  ab- 
weichenden Charakter  auf. 

Unverhältnismässig  grosse  Entfernun- 
gen zwischen  den  einzelnen  Stationen, 
schwacher  Personen-  und  ein  periodisch 

wecliselnder ,  liiiehst  uni^leiclir«  inniger 
Güterverkehr,  welcher  mit  wenig,  aber 
schier  endlosen  Zügen  abgewickelt  wurde, 
waren  die  besonders  Ii  er  vortretenden 
charakteristischen  Merkmale  der  ersten 
Eisenbahnen  in  Ungarn  —  Erscheinungen, 
welche  darin  ihre  Begründung  finden, 
dass  die  ungarischen  Bahnen  anfänglich 
fast  ausnahmslos  hauptsächlich  dem 
Zwecke  der  anstand.sloseii  Abwicklung  des 
Getreide- Massen  Verkehrs  dienen  sollten 
und  dementsprechend  auch  zumeist  in 
solchen  Gegenden  ;;ebaiit  wurden,  deren 
Hauptproduct  Getreide  bildete. 

Eine  Ausnahme  hievon  trat  nur  bei 

einer    Bahnlinie    eiti,    deren  Bau  .ilneei- 

chend  von  dem  erwähnten  Principe,  zu 
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dem  Zwecke  untemouuacu  wurde,  um 
das  Salgö-Tarjiiner  Kohlenbecken,  dann 
Xordun<j^arn  sowie  das  schlesischc  Kohlen- 
revier und  Deutschlaüd  mit  Budapest 
und  mit  dem  ungarischen  Tieflande  in 
directe  Verbindung  zu  brinp;en.  Diese 
Bahnlinie  konnte  jedoch,  wie  m  vorher- 
gehenden Capiteln  aiuftthrlich  erzählt 
wurde,*)  damals  so  wenijr  prosperiren, 
d;tss  die  betreffende  Acticu-üeseilschatt 
in  ZahlungsverleKenheiten  gerieth  und 
die  königticl»  ungarische  Regierung  ge- 
zwungen war,  diese  Balm  in  eigene  Ver- 
waltung zu  übernehmen. 

Wie  belanglos  sich  der  Verkehr  auf 
dieser  Linie  im  Jahre  1867  gestaltete, 
geht  aus  1.1cm  l'mstaiidc  hervor,  dass  zu 
dessen  AbAvickluiig  ein  Personenzug  und 
ein  gemischter  Zug  vollständig  genügten, 
wobü  die  Personenzüge  5  Stunden  20  iVIi- 
nuten,  und  die  ;,rciiiisc!ilLn  Z.ü^c  7  Stunden 
10  Minuten  zur  Zurückkyuu«;  der  12b  hn 
langen  Strecke  von  Budapest  bis  Salgö- 
Tarjin  benöthi^ten  —  Kahrgescliwindi;;- 
keiten,  welche  den  verwöhnten  und  an- 
spruchsvollen Reisenden  von  heute,  dem 
selbst  schon  die  mit  ()0  ktn  stündlicher 
Fahrgeschwindigkeit  dahinbrausenden  und 
den  denkbar  grössten  Comfort  bietenden 
Personenzüge  zu  langsam  fahren,  geradezu 
in  Verzweiflung  setzen  würden. 

Aehnliche  Verhältnisse  herrschten  a  n  .  1 
auf  allen  übrigen  ungarischen  Eisenbahnen 
und  selbst  die  Strecke  Budapest -Wien 
hatte  einen  so  geringen  Personenverkehr, 
dass  der  Eilzug,  welcher  im  Anfang  der 
Sechziger-Jahre  ausser  den  Personenzügen 
zwischen  Budapest  und  Wien  tägUch 
verkehrte,  wegen  zu  geringer  Frequenz 
eingestellt  werden  musste;  ein  zwischen 
Wim  und  Baziäs  im  Anschluaie  an  die 
Personenschiffe  der  k.  k.  priv.  ersten 
Donau  -  Dampfschiffahrt«  -  Gesellschaft  in 
der  Woche  nur  zweimal  verkehrender 
Eilzug  genügte  sogar,  um  den  Personen- 
verkehr zwischen  Oesterreich  -  Ungarn 
und  den  Donauländern  sowie  mit  Con- 
atantinopel  zu  vermitteln. 

Bei  einem  so  gcrin-;cn  Personen- 
verkehr  fanden  sich  die  Eisenbahn -Ver- 
waltungen natürlich  nicht  veranlasst,  die 


*)  Vgl.  Bd.  III.  I.  Gonda:  Geschichte 
der  Eisenbahnea  in  Ungarn  seit  1867. 


'  Fahrgeschwindigkeit  der  personenbeför- 
dernden Züge  zu  erhöhen  und  der  ein- 
fachen und  (»conomischen  Betriebsfühmnf^ 

f  zu  entsagen,  welche  bei  einer  geringen 

I  Anzahl  langsam  fiihrender  und  mit 
l'VaL Ilten    möglichst  gut  ausgenutzter 

.  Ziiyc  möglich  ist. 

I  Mit  dem  erfreulichen  Aufblühen  des 
•  Handels  und  der  Industrie  sowie  mit  der 
Eiitlaltung  des  regen  wirthschaftlichen 
und  geschäftlichen  Lebens,  welches  nun 
auch  in  Ungarn  allenthalben  zu  ver- 
zeichnen ist,  haben  auch  die  Betriebs- 
verhältnisse der  Bahnen  eine  gewaltige 
Umgestaltung  erfahren.  Heutzutage  ver- 
kehrt aul  jeder  Hauptlinie  schon  wenigstens 
je  ein  Eilzug,  ja  auf  mehreren  Haupt- 
1  bahnen  sind  sogar  zwei  und  mehr  Eil- 
züge noüüg,  welche  zeitweilig  bis  zur 
äussersten  Grenze  der  Zugkraft  der 
Locomotive  belastet  werden  müssen,  um 
den  Anforderungen  cntspreelicn  zu  können. 

Als  Bdspiel  flir  den  gewaltigen  Auf- 
schwun^r.  welcher  sich  im  T'ersoncnvcrkehr 
iinicrlialb  der  letzten  30  Jahre  vollzogen 
hat,  genügt  es  zu  erwähnen,  dass  derzeit 
auf  der  Linie  Budapest-Hatvnn  —  als 
Tlieilstrecke  der  zweigeleisigen  Haupibalm 
Budapest-Miskolcz-Szerencs-S.-A.-Ujhely» 
Legenye-.MihAlyi  bis  zur  Landesr^renze 
bei  Lupkow  —  nach  beiden  Richtunuea 
täglich  je  16  Eil-  und  Personenzüge  ver- 
kehren, von  welchen  je  fünf  —  darunter 
zwei  Eilzüge  —  auf  die  Hatvan-Ruttkaer, 
also  auch  auf  die  ehemalige  nothleidende 
Ungarische  Nordbahnlinie  übergehen. 

Ebenso  verkehren  heute  zwischen 
Budapest  und  Wien  auf  der  Marcheggnr 
und  Brucker  Linie  zusammengenommen, 
ausser  den  an  vier  Tagen  der  Woche 
nach  beiden  Richtungen  via  .Marchegg 
verkehrenden  Orient-,  respective  Ostende- 
Expresszügen,  täglich  nach  jeder  Richtung 
fünf  Eil-  und  vier  Personenzüge. 

Die  Anzahl  sämmtlicher  auf  der  Buda- 
pest-Marchegger und  Budapest-Brucker 
Linie  verkehrenden  Personenzüge  beträgt 
derzeit  während  der  Sonunerperiode  34 
nach  jeder  Richtung,  wobei  die  nur  an 
Sonn-  uiid  Feiertagen  verkehrenden  Züge 
nicht  eingerechnet  sind. 

Mit  der  Zunahme  der  Anzahl  der 
personenführenden  Züge  wuchs  aber  auch 
deren  Fahrgeschwindigkeit 
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Laut  der  mit  kaiserlicher  Verord- 
nung  vom  16.  November  1851  an  die 
österi  eichischen  Eisenbahnen  hinausge- 
gebenen und  mit  ungarischem  Gesetz- 
artikd  XVI  vom  Jahre  1H67  auch  für 
Ungarn  zur  GiUigkeit  erhobenen  Betriebs- 
ordnung war  die  erlaubte  Maximal-Fahr- 
geschwindigkeit  mit  7  Meilen  {53'06  km] 
in  der  StuiiJc  festgesetzt,  welche  aber 
iui  Juhrc  iSo;  in  Ungarn  noch  nirgends 
angewendet  wurde,  da  auch  die  zwischen 
Budapest  und  Wic-u  in  Verkelir  ;:jestan- 
denen  schnclistcn  Zütje  die  (.jcschwindie:- 
keit  von  40  km  in  der  Stunde  nicht 
überschritten. 

Mittels  der  im  Jahre  187h  in  Kraft  getre- 
tenen (irundzdge  der  \'orsciiriften  für  den 
Verkehrsdienst  wurde  die  erhiubte  grüsste 
Fahrgeschwindigkeit  auf  Ho,  und  in  der 
neuesten  Zeit,  um  den  erhöhten  Anforde- 
rungen entsprechen  zu  kimnen,  bereits 
auf  90  km  in  der  Stunde  erhöht,  welche 
Maximal-Geschwindigkeit  bei  mehreren 
Zügen  auch  thatsächlich  erreicht  wird. 

Die  durchschnittlichcGeschwindigkcit. 
welche  bei  Rinrechnung  des  Aulenthaltes 
in  den  Stationen  und  des  Zeitverlustes 
beim  Anfahren  und  Anhalten  der  Züge 
resultirt,  hat  im  jähre  lH6j  nirgends 
mehr  als  höchstens  32  km  in  der  Stunde 
betragen ;  dagegen  erreicht  dieselbe  heute 
auf  den  Hauptlinien  im  Allgemeinen  60,  und 
bei  den  beschleunigten  Eilzügen  rwischen 
Budapest  und  Marchegg  sogar  73  km. 

Der  gewaltige  Fortschritt,  welcher 
betreffs  Abküjrzung  der  Fahrtdauer  auf 
den  ungarischen  Eisenbahnen  gemacht 
wurde,  ist  zum  Theil  auch  dem  rationellen 
Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  zu  verdanken, 
welches  mit  seinen,  aus  der  im  Mittel- 
punkte des  Landes  gelegenen  Haupt-  mid 
Residenzstadt  nach  allen  Richtungen 
strahlenförmig  attslaufenden  Linien  die 
Reise  nacli  der  Hauptstadl  selbst  aus 
dem  entlegensten  Comitate  ohne  Umweg 
ermöglicht. 

Im  Jahre  1867  dauerte  die  Reise  mit 
den  schnellsten  ZUgeu: 

von  Budapest  nach  Kaschau   1 5  Stunden, 
»        »  »     Wien  ö  St.  3Ö  Min., 

«        *         *    U^läs  16  Stunden, 

-  S:il^r,-'I";ui.in     5  St., 

*    Wien  nach  SluhUvcisscuburg    lo  St. 


Heutzutage  beansprucht  dieselbe  Reise 
nur  mehr: 

von  Budapest  nach  Kaschau  s  '^t  S3M., 
»         •  *    Wien   4  Stunden, 

I    *         >  *    Buziäs  9  St.  9  Min.« 

:    >        *  *   Salgö-Taijän  3  St 

.  23  .Minuten, 

'     >    W  len  nach  Stuhlweissenburg   6  St. 

Diese  Steigerung  der  Fahrgeschwin- 
digkeit der  personenführenden  ZQge  hat 
j  naturgemiiss  wesentlich  dazu  beigetragen, 
dass  dci  I'rachtentransport  von  den  Per- 
j  sonenzügen  mehr  oder  minder  gänzlich 
I  getrennt  werden  mnsste.  und  es  \  erkehren 
;  deshalb  heutzutaj^e  geuuschle  Züge,  mit 
welchen  sowohl  Personen  als  auch  Frach* 
ten  befördert  werden,  mit  geringen  Aus- 
nahmen nur  mehr  auf  solchen  Bahnen 
—  vorwiegend  auf  Neben-  und  Vicinal- 
bahnen  —  auf  welchen  die  Führung  von 
reinen   Personen-,   respective  La^tziigcn 
wegen    zu    geringem     Personen-,  be- 
ziehungsweise GUterverkehre  aus  betriebs- 
öconomischen  Rücksichten  uuthunlich  er- 
scheint. 

Das  Streben  nach  Wahrung  solcher 
öconomischen   Rücksichten   geräth  aber 
sehr  häufig  in  lebhaften  Widerstreit  mit 
den  Wünschen  des  Fublicums,  denn  selbst 
hei  den,  in  der  Regel  nva  für  eine 
.Maximal-Fahrgeschvvijidigkeit  von  25  bis 
I  30  ktn  eingerichteten  Bahnen  untergeord- 
I  neter  Bedeutung  tritt  das  Verlangen  nach 
grösserer  l'ahrgeschwindigkeit  und  Ver- 
i  mehrung  der  Züge  —  besiehimgsweise 
I  Herstellung  des  Anschlusses  womfiglich 
an  sUmmtiiche  Züge  der  Hauptbahn  — 
I  in  neuerer  Zeit  nicht  selten  in  derart 
I  dringender  Form  hervor,  dass  finanzielle 
Opfer  der  befriebsführenden  Verwaltung 
j  zuweilen  unvermeidlich  sind»  ohne  dass 
I  damit  wirklichen  Verkehrs-  oder  Handels* 
Interessen,  sondern  lediglich  nur  Beijuem- 
i  lichkeits-Ansprüchen  gedient  wird,  welche 
die  Grenzen  der  Anforderung  weit  Ober« 
schreiten,    die   an   solche   kleinere,  zur 
1  Abwicklung  eines  zumeist  belanglosen 
I  Localverkehrs  berufenen  und  eingerich- 
teten  Eisenbahnen  gerechtftrtigterweise 
I  gestellt  werden  können, 
t      Der  Reisende,   welcher   einen  aus 
Waget!  neutrer  Construction  oder  gar 
I  aus  drei-  oder  vierachsigen  Intercommuni- 


Digitized  by  Google 


Johann  v.  Marx,  Die  Entwicklung  des  Betriebes  etc. 


cations- Wagen  zusammenjQrestellten,  glatt 
und  geräuschlos  dahin  gleitenden  Eilzug, 
wie  solche  auf  den  meisten  Haupt- 
linien der  Ungarischen  Staatsbahnen 
verkehren,  bentttzt  und  die  Annehmlich- 
keiten, welche  diese,  selbst  den  weitest- 
gehenden Anforderungen  entsprechenden 
Personenwagen  bieten,  einmal  genossen 
hat,  der  fühlt  sich  in  dem  aus  einfachen 
(loupcwaj^en  iUtcrer  Zeit  bestehenden 
Vicinalzugc  nicht  mehr  wohl. 

Es  ist  aber  aucli  der  Unterschied 
zwischen  Einst  und  Jetzt,  der  Fortschritt, 
welcher  gerade  auf  diesem  —  auf  die 
Sicherheit  und  Bequemliclikeit  des  Reisen- 


erträgliche Hitze  im  Sommer,  Kälte  im 
Winter  trotz  Wärmflaschen  und  Pelz; 
rauchende  und  höchst  feuergefährliche 
Oefen  in  der  dritten  Classe;  Hilflosigkeit 
des  Reisenden  im  abgesperrten  Coup6 
des  fahrenden  Zuges,  gegen  welche  die  am 
Dache  angebrachte  Zugsleine  nicht  Ab- 
hilfe leistete;  die  im  Momente  der  Gefahr 
oft  unzuverlässliche  oder  doch  nicht 
immer  rechtzeitig  und  kräftig  genug 
wirkende  Spindclbrcmse ;  eine  höchst 
mangelhafte  Oelbeleuchtung,  bei  der  man 
die  Stationsnamen  im  (^ursbuche  nur 
mit  Noth  eiitzincrn  konnte,  schnsucht- 
volles    Herbeiwünschen    der  nächsten 


Abb.  l^i^.   Fcnonenzuc  der  cbcmaligcD  Thcls»b.ihn.  [lW7.j 


den  abzielenden  —  Gebiete  des  technischen 
Betriebes  zu  verzeichnen  ist,  ein  sehr 
erheblicher. 

Der  Vergleich  eines  Personenzuges 
der  ehemaligen  Theissbahn  mit  einem 
der  Personen-  oder  Eilzüge  der  König- 
lich Ungarischen  Staatsbahnen,  wie  sie 
z.  B.  auf  der  Linie  Budapest- Wien 
derzeit  verkehren,  führt  uns  den  Fort- 
schritt, welcher  sich  in  dieser  Beziehung 
zum  Besseren  des  Reisenden  vollzogen 
hat,  deutlich  vor  Augen.  [Vgl.  .Abb.  1 5<) 
und  160.] 

Niedrige  Wagen  mit  schmalen  Cpupds 
und  kleinen  Fenstern,  unruhiger,  ge- 
räuschvoller und  rüttelnder  Gang  der 
Wagen;  unbequemes  Sitzen  ohne  Möglich- 
keit der  Bewegung  im  rollenden  Zuge; 
Stossen  und  Zerren  der  einzelnen  Wagen 
beim  ruck  weisen  Anfahren  und  jähen 
Anhalten  des  lose  gekuppelten  Zuges; 
mangelhafte  Ventilation  und  daher  un- 

Getchlchtc  der  EUcnbahncn.  III. 


Station  mit  längerem  Aufenthalt,  um 
Hunger,  Durst  und  andere  Bedürfnisse, 
zumeist  in  grOsster  Eile  und  Hast,  be- 
friedigen zu  können :  das  waren  die  Zu- 
stände und  Eeiden,  welche  der  Eisen- 
bahn-Reisende noch  vor  wenigen  Jahr- 
zehnten in  Ungarn  zu  ertragen  hatte. 

Unvergleichlich  besser  hat  es  der 
Reisende  heute  I  Elegant  gebaute,  auf 
elastischen  Fedeni  ruhende  Wagen  mit 
nahezu  geräuschlosem  und  ruhigem  Gange, 
die  ("oupcs  bequem,  hoch,  licht,  luftig 
und  dennoch  vollkommen  zugfrei  und 
hermetisch  verschliessbar,  stehen  dem 
Reisenden  bei  allen  Eil-  und  den  meisten 
Personenzügen  zur  Verfügung.  Seiten- 
gänge in  den  breiten  Wagen,  sowie  ge- 
schlossene Soufflcts  erm(>glichcn  die 
Communication  im  ganzen  Zuge  und 
bieten  Schutz  gegen  Wind  und  Wetter. 
Auch  Closet  und  Toilette  fmdcn  sich  in 
allen  neueren  Wagen. 
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Die  Dampfheizung,  durch  den  Helsen-  j 
den  in  jedem  einzelnen  Coupö  je  nach  | 

Bedürfnis  r^''xnlir?inr,   ist  bereits  fast  bei 
sämmtlichcn    pt^rsonenfUhrenden    ZUgen  , 
im  Gebrauch  und  macht  den  Winterrock 
selbst  bei  ^'rimmip^er  Kälte  entbehrlich, 
Pelz  und  Fusssack  sind  im  Eisenbahn- 
Coup£  bereits  ganz  (Iberflanig  geworden.  | 
Elektrisrhes  Licht  erfflllt  alle  Räume  des 
Wagens  mit  Tageshelle  und  der  Keisende  ! 
kann,  wie  im  dgenen  Heim,  bequem  im  j 
Fauteui!  flitzend,  ohne  Anstrenjrun^r  sich 
der  Lecturc   widmen,   oder  durch  das 
Dreien  eines  Hahnes  angendimes  Halb- 
dunkel verbreiten,   um   sich  sorglos  in 
den  Schlaf  wiegen  zu  lassen. 

Die  automatisch -continuirliche  Luft-  | 
druck-I'>ren';se     r'^vstciu  We'^tirphonse], 
aui    welche   saituiiliiche   Persiuien-   und  j 
F-ilzugs  -  Fahrbetriebsmittel    der    Unga-  j 
Tischen  Staatsbahnen    Liii;^eriLliti.'t  sinii, 
wirkt    rasch   und   sicher    im  Wunicnle 
der  Gefahr,  ermöglicht  bei   Jli  vervoll- 
kommneten Waj^cii-Kuppehin^  ein  völlig 
gerilusch  loses  und  sanftes  Anfaltrcn,  gleich-  , 
wie  ein  rasches  und  dennoch  allmShliches 
Anhalten  des  Zu<res  genau  auf  der  vor* 
gezeichneten  Stelle. 

Eine  in  den  Goup£s  oder  im  Seiten- 
gange des  Wagens  angebrachte  Notli- 
bremäc  setzt  den  Keisenden  sogar  in  die  j 
Lage,  den  Zug  durch  directe  Bremsung 
wann   utid   wo   inmier  zum   Stehen  zu 
bringen  ;  eine  lüririehtuiiy,  ucreu  Z\vecl<-  j 
mäs>i^ixeit     und    auch    Nothwendigkeit  j 
freÜKli   lies(  nulei  s   vlann   nicht  über  alle 
Zwcilcl  crluilicn  /.u  sein  scheint,  wenn 
die  Möglichkeit  der  Communication  im 
ganzen  Zuge  ohnehin  vorhanden  ist. 

Speise-  und  Schlafwagen,  welche  den 
auf  längeren  Routen  laufenden  I'ersonen- 
und  Eilzügen,  je  nach  Bedürfnis  und 
der  Tageszeit,  in  der  Regel  beigegeben 
werden,  bieten  dem  Reisenden  die  weitest- 
gehende  BequemUchkeit. 

Mit  Kuhe,  ohne  Hast  und  File,  kann 
er  im  Speisewagen  sein  Mittagmahl  ver- 
zehren, wann  immer  Durst  und  Appetit  j 
stillen  oder  Eilrischung  nehmen  und  sich 
im  Schlafwagen  für  eine  geringe  Aufzah- 
lung ein  gutes  Nachtlager  sichern,  imi  den 
Zug  am  nächsten  Morgen  —  allenfalls  am 
Ziele  seiner  Reise  —  ausgeruht  und  in 
geordneter  Toilette  verlassen  zu  können. 


1       Zugsanschlüsse  nach  Fern  und  Nah, 

I  directe  Wagen,  die  den  Reisenden 
i^ber  ein  vielfach  vcr/weigte«;  Netz  von 
u\-  und  ausländischen  Haluien  an  sein 

I  fernes  Ziel  fllhren,  ohne  dass  er  Platz  zu 
wechseln  braucht,  und  viele  andere  zweck- 
mässige Einrichtungen,  wie  die  .'\usgabe 

I  von  directen  Fahrkarten  und  Rundwise- 
IMllets  für  d.is  In-  nni!  Atisland,  er- 
leichtern heutzutage  das  Reisen  in  hohem 
Grade. 

Und  sn  kann  in  Anbetracht  der 
oben  geschilderten  primitiven  Zustände 
wohl  ohne  Ueheilreibung  behauptet 
werden,  dass  der  Fortschritt,  welcher 
hinsichtlich  der  V'orsorge  und  Einrich- 
tungen fQr  die  Sicherheit  und  Bequem- 
lichkeit des  K'eisenden  bei  den  unga- 
rischen Eisenbahnen   in   »u   kurzer  Zeit 

i  gemacht  wurde,  nicht  nur  jeden  billig 
denkenden  K'eisenden  bt  ti iedi^^Ti,  svmdem 
auch  jeden  l'  achmann  mit  Anerkennung  lür 
die  königlich  ungarische  Regierung  und  die 
Dahn  Verwaltungen  erfüllen  muss,  welche 
ohne  Schonung  von   Arbeit  und  Geld 

I  Alles  angewendet  haben,  um  den  Per» 
sonenverkelir  der  ungari'^chen  Eisen- 
bahnen und  seine  Einrichtungen  auf  das 
Niveau  ihrer  heutigen  Entwicklung  zu 
heben. 

Ein  ähnlicher  Eiitwicklungsprocess, 
wie  er  nach  obiger  Darstellung  bei  dem 
Personenverkehr  stattu;efu:Klen  hat,  lässt 
.sich  seil  dem  Jahre  1^07  auch  bei  dem 
Frachtentransporte  der  ungarischen 
Eisenbahnen  nachweisen. 

Der    grössere   Theil    der  Frachten, 
welche   anfangs    auf   den  ungarischen 
Eisenbahnen  zur  Beförderung  gelangten, 
bestand  aus  Getreide,  welches  in  guten 
E.\portjahren,  selbst  nach  Abschlag  des 
ebenfalls  ziemlich   namhaften  Viehtrans- 
portes, mehr  als  die  Hälfte  des  ganzen 
übrigen   f-Vachten-Verkehres  ausmachte. 
:  Der  Getreide-Verkehr  soll  nach  der  Ernte 
'  zumeist  innerhalb  einer  verhältnismässig 
kurzen  Zeit   abgewickelt  werden  und  es 
I  steigen  deshalb  die  Anforderungen,  wel- 
I  che  zur  Zeit  der  Getreide-Campagne  an 
die  Bahnen  gestellt  werden,  in  ausser- 
i  ordentlidiem  Masse. 
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Diesen  Anforderungen  rechtzeitig  zu 
entsprechen,  war  aber  zu  jener  Zeit  um- 
so schwierijjer,  als  sich  nach  der  eigent- 
lichen Getreide-(-ampagnc  der  ( iesatnint- 
frachten-Verkehr  auf  ein  Minimum  redu- 
cirte  und  die  Bahnverwaltungcn,  durch 
die  Erfahrung  belehrt,  zur  Wahrung 
ihrer  gerechtfertigten  linanziellen  Inter- 
essen bemüssigt  waren,  bei  Anlage  der 
Stationsgeleise,  Anschaffung  der  Falir- 
betriebsmittel  sowie  bei  Vermehrung  des 
Personales  mit  Husserster  Vorsicht 
und  Sparsamkeit  vorzugehen,  da  ja 
während  des  grössten  Theiles  des 
Jahres  die  vorhandenen  Anlagen  und 
Fahrbetriebsmittel  zumeist  ohne  ent- 
sprechende Ausnutzung  blieben. 

Bei  einem  solchen  Zwiespalt  der  Inter- 
essen konnten  die  Bahnverwaltungen 
zur  Zeit  des  starken  Getreide-Verkehres 
den  Anforderungen  nur  bei  äusserster 
Kraftanspannung  entsprechen. 

Dieser  Zwangslage,  in  welche  die 
ungarischen  Bahnen  fast  alljährlich  ge- 
riethen,  ist  es  zuzuschreiben,  dass  die 
Wagen-  und  Zugs-AusnUtzung  in  Ungarn 
schon  frühzeitig,  als  das  Kisenbahnwesen 
im  Allgemeinen  noch  auf  einer  verhält- 
nismässig niedrigen  Stufe  der  Entwick- 
lung stand,  einen  hohen  Grad  erreichte. 

Zu  diesem  Behufe  war  eine  zweck- 
entsprechende Wagendirigirung  unerläss- 


lich  und  thatsUchlich  wurde  dieselbe  auf 
den  meisten  ungarischen  Eisenbahnlinien 
schon  damals  nach  denselben  Grund- 
sätzen bewerkstelligt,  welche  noch  heute 
—  freilich  in  entwickelterer  Form  — 
nicht  nur  in  I  ngam,  sondern  in  ganz 
Mittel-Europa  geltend  sind. 

Auch  die  damaligen  Normen  Ober 
Belastung  und  Achsenanzahl  der  Last- 
züge sowie  die  zumeist  gthistigenXeigungs- 
und  Kichtungs-Verhältnisse  der  damaligen 
Eisenbahnen  erlaubten  bei  geringerer 
Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  die  volle 
Ausnützung  der  Leistungsfähigkeit  der 
Locomotive  ohne  Gef;ihrdung  der  Sicher- 
heit, was  umso  vortheilhafter  erschien, 
als  dadurch  die  Nothwendigkeit  häufiger 
Zugskreuzungen  vermieden  wurde,  deren 
anstandslose  Abwicklung  bei  der  be- 
.schränkten  Anzahl  der  .Stationsgeleise, 
besonders  in  den  .Mittelstationen,  mit 
Schwierigkeiten  verbunden  war  und  Zugs- 
verspätungen verursachte. 

Lastzüge  mit  75  beladenen  Wagen 
gehörten  zu  den  täglichen  Erscheinungen; 
doch  reichten  oft  alle  Anstrengungen  nicht 
aus,  um  das  zur  Absendung  eingelagerte 
Getreide  rechtzeitig  an  seinen  Bestim- 
mungsort zu  bef(")rdern,  indem  sich  bei 
regerem  E.xport-Verkehr  bald  die  gefUrch- 
tete  Erscheinung  mit  all  ihren  unange- 
nehmen Folgen  einstellte,   welche  schon 
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damals  unter  dem  Namen  »Waggon- 
Mangel«  bekannt  war. 

Um  diesem  rcl^cNt  iiulo  cim'm  niiassen 
abzuhelfen,  wurden  von  dai  am  Trans- 
porte betheiligten  Verwaltungen  fUr  ge- 
meinschaftliche Sendunjj;en  Lastwagen  in 
mißlichst  grosser  Anzahl  angefordert, 
welche  dann  beladen,  so  weit  als  thun« 
lieh  Ms  zur  Bestimmungsstation  rollten 
und  unter  dem  populären  Namen:  »Unga- 
rischer Getreidezug«  in  Eisenbahnkreisen 
als  eine  Specialität  bekannt  waren,  die 
zur  Zeit,  als  Deutschland  seinen  üetreide- 
bedarf  noch  in  grosserem  Masse  aus 
Ungarn  deckte,  eine  gewisse  wirthschaft- 
liche  Bedeutung  hatte. 

Diese  Aushilfe  seitens  der  auslftndi- 
sehen  Bahnen,  von  wckhin  nicht  selten 
ganze  Züge  leerer  Lastwagen  zur  Be- 
ladung beigestellt  wurden,  war  dadurch 
ermf■^^^!icllt,  dass  Un<];arn  in  richtiger  Er- 
kenntnis der  eminenten  Wichtigkeit, 
welche  der  unbehinderte  Uebergang  der 
Lastwagen  nuf  deutsche  Bahnen  für  den 
ungarischen  Getreideexport- Verkehr  hatte, 
mit  seinen  Eisenbahnen  schon  vom  Jahre 
1868  an,  dem  Vereine  deutscher  Eisen- 
bahn-Verwaltungen beigetreten  war  und 
damit  die  unschätzbaren  Vortheile,  welche 
das  Ucliereinkonmu  u  dieses  mfichtigen  und 
so  au>äerordentiicli  segensreich  wirkenden 
Vereines  in  Betreff  der  gegenseitigen 
Wagenbenützung  für  Vereinsverwaltungen 
bietet,  auch  für  sich  gesichert  hatte. 

Bei  gü listigeren Eiporlchancen,  welche 
eine  besonders  massenhafte  Cietreideauf- 
gabe  zur  Folge  hatten,  war  es  aber  trotz 
der  Aushilfe  mit  fremden  Wagen  un- 
möglich, das  anfi;e;^et''ene  Getreide  recht- 
zeitig zu  expediieii  und  die  Bahnen  waren 
gezwungen,  bis  zur  Möglichkeit  der  Be- 
förderiin<j,  für  den  Schutz  der  aufge- 
gebenen ( letreideseuduugen  gegen  Witte- 
rungseinflOsse  Sorge  zu  tragen.  Diesem 
l^instande  verdanken  die  ungarischen 
Stationen  in  geticidcrciv^hen  Gegenden 
ihre  sehr  ausgedehnten  Getreideschupfen, 
vor  welchen  in  der  Zeit  des  starken 
Getreide- Verkehres  oft  hunderte  von 
Fuhrwerken  selbst  Tage  lang  warten 
nuissten,  bis  sie  ettt'eert  nv.L]  "ms  das  oft  mit 
Muhe  und  Noth  zur  Baiiii  gebrachte 
Getreide  in  den  Schupfen  eingelagert 
werden  konnte. 


I  Ein  lebhaftes,  echt  iiationales  Getriebe, 
I  das  an  das  Gewtthle  der  Jahimirkte  er^ 

innert,  entwickelte  sich  zu  solchen  Zeiten 
.  vor  den  Stationen.  Nach  dem  Abtrans- 
I  porte   des   Getreides   verödeten  aber 

;  solche  Stationen,  die  Schupfen  zeigten 
eine  gäluiende  Leere  und  schon  mancher 
Reisende,  der  dieses  Bild  sieht,  dttrfte 
sich  die  Fra^e  gestellt  haben,  was  wohl 
die  sonst  so  sparsamen  Bahnverwaltun- 
gen zur  Herstellung  scheinbar  so  masslos 
grosser  Schiipfen  bestimmt  haben  nia^? 

Die  Consumplätze,   welche  tUr  un- 
garisches Getreide  vorzüglich  in  Betracht 
'  kommen,  liegen  westwärts.  Infolgedessen 
I  gelangten  auch  die  beladenen  Wagen 
I  Sist  aussehiiesdicb  in  wntHcher,  dagegen 
die  leeren  Wagen  in  der  Gegenrichtung 
zur  Belorderung. 
\       Da  infolge  dieses  Umstandes  und  bei 
I  der  anfangs  geringen  Anzahl  der  Bahn- 
,  abzweigungeu  die  Zusammenstellung  der 
I  LastzQge  keine  complicirte  Rangirung 
i  nach  vielen  Richtungen   erforderte,  war 
i  man  bei  der  Anlage  der  Stationen  in 
erster  Linie  auf  lange  Aufstellungs-Geleise 
bedacht,   um    auf  denselben  möglichst 
viele  Lastwagen  aufstellen  und  gleich- 
zeitig beladen  zu  können. 

.Aus  denst  ÜH-n  (  '.rUnden  wurden  selbst 
j  in  den  Knoten-Stationen,  welche  in  der 
I  Regel  auch  mit  der  Disposition  Uber  die 
Beförderung  der  Wagen  in  den  zuge- 
theilten  (Di,spo.sitinns-]  Strecken  betraut 
j  waren,    Gelei.se    in    geringerer  Anzahl, 
j  jedoch   mit   beträchtlieher    Länge  her- 
I  gestellt.  -Mit  diesen,   für  einfachere  Ver- 
j  kehrsvcrhältnisse    berechneten  Geleise» 
I  Anlagen  konnten  die  Bahnen  aber  nur 
I  solange  ihr  Auslangen   finden,  als  der 
einseitige  (ictreidetransport  den  grösste« 
Theil  des  f^esammtverkehrs  bildete. 

IMit  der  stetigen  Zunahme  der  Ver- 
kehrsrichtungen und  der  zur  Auffiabe 
gelangenden  Waarengatttin^'cn.  als  aneh 
infolge  der  gesteigerten  Anforderungen, 
welche  seitens  d^  Publicums  an  die 
Eisenbahnen  gestellt  wurden,  machte 
sich  die  Nt)thwcnd)gkcil  der  ErgäJizung 
der  bestehenden  Anlagen  schon  in  den 
Jalireii  f><70  bis  1^74,  in  welcher  Zeit 
neue  Linien  m  der  Ausdehnimg  von 
3()(),}  km  dem  Verkehre  abergeben  wur> 
t  den,  besonders  fühlbar. 
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Doch  nur  zögernd  und  mit  griisster 
ZurOckhaltung  ging  man  an  die  Ergän* 
zung  und  Vervollstündiffung  der  bcsd  hcn- 
den  Einrichtungen,  denn  die  Ansicht, 
dasB  Ungarn  nur  ein  Agricnlturstaat 
sei,  war  so  tief  cingcwurzcli,  Ja«<  man 
selbst  angesichts  der  forUclucitenden 
Entwicklung  des  Landes  und  des  stetig 
zunehmenden  Eisenbahn-Verkclires  zur 
Fortdauer  des  wirthschaftli^licu  Auf- 
schwunges kLin  rechtes  Vertrauen  fassen 
konnte  und  es  lieber  vorzog,  den  höheren 
Anforderungen  durch  möglichst  intensive, 
bis  zur  äuäsersten  Grenze  des  Erlaubten 
reichende  Ausnutzung  des  Personales  und 
der  vorhandenen  Aulagen  zu  entsprechen. 

Mit  dem  fortschrtit  enden  Aushaue 
des  Eiseiib  ihnnetzes  und  mit  dem  sich 
rapid  entwickelnden  \'cikelire,  welcher 
aus  den  am  Schlüsse  dieses  Abschnittes 
beigegebenen,  nach  Staats-  und  Privat- 
Bahnen  gettcnnt  behandelten  Ausweisen 
[Seite  541,  542  und  543]  ersichtlich  ist, 
machte  sich  das  Bedürfnis  nach  Erweite- 
rung der  Geleiseanlagen  bei  Jeni  Um- 
stände, als  Budapest  im  Mittelpunkte  des 
Landes  liegt  und  sämmtliche  Ilauptlinien 
von  dort  ausgehen,  respectivc  dort  ein- 
münden, in  erster  Linie  in  den  Bahnhofen 
der  Hauptstadt  fnlilliar. 

Der  tägliche  Etnlauf  au  La»l\vagcu 
in  den  hauptstädtischen  —  den  Verkehrs- 
bedürfnissen  längst  nicht  mehr  ent- 
spreclienden  —  Lastenbahnhöfen  erreichte, 
insbesondere  in  der  <  .ctreideexport- 
Saison,  alljährlich  eine  solche  Höhe,  dass 
Stockungen  in  der  Abwicklung  des  Ver- 
kehrs trotz  aller  Anstrengungen  zu 
wiederholten  Maien  nicht  vermieden 
werden  konnten.  » 

Am  dringendsten  erschien  die  Her- 
stellung von  Rangir- Bahnhöfen,  und  zwar 
nicht  nur  im  Bereiche  der  Hauptstadt 
selbst,  um  die  von  derselben  auslaufta- 
den  Züge  in  einer  solchen  Zusammen- 
stellung cvpediren  zu  können,  dass  die 
L'mrangirung  derselben  unterw^^  thun- 
lichst vermieden  werde,  sondern  auch 
auf  den  grösseren  Knotenpunkten  der 
Hauptlinien,  um  die  in  der  Richtung 
gegen  Budapest  verkehrenden  Züge  so 
zusammengestellt  in  die  Hauptstadt  ein- 
bringen zu  können,  dass  die  Wagen 
ohne  weitere  zeitraubende  Verschiebun- 


j  gen   ihrem    Bestunmungsorte  zugeführt 

I  werden  könnten. 

Die  Rangir- Bahnhöfe  wurden  mit 
alien  uLueren  Hilfsmitteln  der  Eisenbahn- 

I  Technik,  welche  eine  sichere  und  dabei 
rasche  Bewerkstelligung  der  Zugsran* 
girung  erm(')gliclien,  ausgerüstet. 

Zweckentsprechende  Geleiseanlagen, 
welche  die  rasche  Auflösung  des  an- 
kommenden Zuges  und  Rangiruug  der 
W  ,<-e:i  nach  l\*ichtungen  und  Reihen- 
folge der  .Stationen  sowie  die  Zusammen- 
stellung der  neuen  Züge  ohne  Umwege 
und  zeitraubende  Verschiebungen  er- 
m''i<Tlicht,  die  Anl  i^e  von  AbroUgeleiscn, 
der  Gebrauch  wirksamer  und  zugleich 
leicht  handbarer  Bremsvoitieliumgen 
[Schuht  n],  die  .\nlage  centraler  Weichen- 

,  Stell vot rieh t\mgen  sowie  eiiie  ausgiebige 

I  Beleuchtung  des  K'anoii-lv'ayMiis  ei leich- 
tem in  hohem  ( inde  das  rasche  und 
sichere  Arbeiten  in  den  K'angir-Bahnhöfen. 
Dem  .Ausbau  und  der  Vervollkommnung 
der  Rangir-Bahnhöfe  wurde  auch  seither 

I  stets   die   grösste  Fi\rsorge  zugewendet 

I  und  haben  dieselben  daher  auch  bereits 
eine  bedeutende  Leistungsfähigkeit  er- 
reicht, zu  dc'cu  Ulu.strirung  die  nach- 
folgend angeführten  Daten  der  bedeu» 
tendeiei!  K'an^ir-nahiih.i  't'e  dicncti  n)'""o-i> 
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So 

I  Hiebei  sind  personenbefördemde  Züge 
'  und  directe,  die  Station  blos  durchfahrende 
I  Lastzüge,  sowie  Leerfahrten  ausser  Acht 
i  gelassen. 
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Mit  den  sich  rasch  erhöhenden  Be- 
dürfnissen dts  Rctriebsdien-itcs  mlan^len 
bei  den  ungarischeu  Eisenbahnen  aucli 
die  theils  zur  Erhöhung  der  Sicherheit 
des  Verkehres,  theils  zur  Ermöf>,!ichnii<^ 
einer  intensiveren  Ausnutzung  der  vur- 
handenen  Einrichtungen  dienenden  me- 
chanisdien  Ausrtlstungea  zur  EinflElh- 
rang. 

Der  erste  Central- Weichen-  und  Sign  al  • 

.Stellap]-»arat  SvstLin  R  o  t  h  m  üll  e  r,*)  die 
Semaphorc  nach  System  Maxjüdel  cou- 
strairt,  gelangte  im  Jahre  1881  in  der 
damaligen  Station  Budapest  der  Staats- 
eisenbahn -  Geseilsclialt  r.ur  AufstelluniJ 
und  im  Jahre  1883  wurde  die  Station 
Budapest  -  jnscfstadt  der  Unt:,ar)^chen 
Slaatsbahnen  mit  Central  -  Sicheriuigs- 
anlagen,  Sjrstem  Schnabel  &  Hening, 
versehen. 

Im  Jahre  1S83  {gelangte  auch  ein 
Central- Weichen-  und  Si^rnal-Stellapparat 
von  rireitfcld  Danck  in  Ver- 
wendung, wclclicr  zur  Sitiierung  einer 
auf  offener  Strecke  zwischen  den  Sta- 
tionen Üudapest-Jüsefstadt  und  Köbanya 
der  Ungarischen  Staatsbahnen  tjeleiie- 
nen  Niveaukreuzung  von  /.wil  d  -ppcl- 
geleisigen  Linien  diente  und  zugleich  als 
die  erste  derartige  Sicherungsanlage  bei 
den  Eisenbahnen  der  Ocsicrreichisch- 
Ungarischcn  Monarchie  eisclKint.  1  hin- 
derte von  Zügen  passirtoi  Jahre  hin- 
duvch  täglich  diesen  Krcuzungspunkt, 
oline  dass  sicli  walircnd  der  ganzen  Zeit 
auch  nur  eni  l  idall  ereignet  hätte. 
Die  Nothwendigkeit  der  Auflosung  der 
Niveaukreuzunpf  in  LVber-  und  L'ntcr- 
fahruiigcu  Uci  (jcIcihc,  wurde  lediglich 
durch  die  enorme  Zunahme  der  Zugs- 
an^alil  licrbeigeführt,  bei  welcher  der  un- 
geliindettc  Verkehr,  besonders  in  Fällen 
von  Zugsverspätungen,  nicht  mehr  auf- 
recht erhalten  werden  konnte. 

Im  Jahre  1884  wurden  die  Stationen 
Budapest-Ferenczvdro«,  Budapest-Kelen- 


*)  Bezüglich  der  in  diesem  und  im 
folgenden  Abschnitte  ^enamucn  verschiede- 
nen Systeme  von  Sij^^iiaU  und  Sicherung^- 
anlagen  und  Teleß^raplien-Einiiehtnngcn  sei 

auch  auf  die  entsprechenden  Ausführungen 
und  AhbilJuniit-n  itn  Hand  III,  >Signal- 
und  Tel t  ^r  ip'i  J.W  -  sen  in  Oesteneich«  von 
L.Kohlliir»t  luiigewiescii. 


I  ftAd  und  Räkos  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen mit  f 'cntral-Weichen-  und  Signal- 

!steUapparuten  und  die  beiden  letzteren 
Stationen  noch  mit  elektrischen  Block« 
apparaten  nach  dem  System  Kohlfttrst 
Sl  Hattemer  versehen. 

Die   mit  Abrollgeleisen  versehenen 
Rangirbahnhöfe   Budapest  -  Ferenczv.lros 
und  k^kos  wurden  zur  Erleichterung  des 
i  Rangirdienstes  mit  centralen  Weichen- 
Stellapparaten  ausgerüstet . 
;       Im  Jahre   1885   wurden  sämmtliche 
1  Stationen  der  eingeleisigen  Linie  Buda- 
pest-Kelenföld-Bruck  mit  Central-Sit^al- 
stell-  und  Weichenverriegelungs-Appara- 
ten,  System  ROssemann  Sc  Kahne- 
j  mann.    rins<;estattet.    Im   selben  Jahre 
I  wurden   auch  die  ersten  Versuche  mit 
I  Sicherungsanlagen    nach   dem  System 
Siemens  &  II al s k e  an'^fstellt,  welche 
Versuehe  sich  vorzüglich  bewährten. 

Bei    den   l'ngarischen  Staatsbahnen 
sind    derzeit    fast    (i'nne    .\usiKthme  nur 
Sichcrungsaulaj^ca    nul    Diahtzügen  im 
I  Gebrauche. 

Ende  i^()f)  waren  in  rn<^Mrn  fyj  Sta« 
'  tionen  mit  Central-Weichen-  und  Signal- 
Stellapparaten»  87  Stationen  mitWeichen- 
verriegehitv^  nnd  .Si^iuil-.Stellapparaten 
und  ausserdem  nodi  ~2  Abzweigungen 
mit  solchen  Sicherungs-Eint  iclUungen  ver- 
sehen. [Vgl.  .\bb.  161  und  162.] 

I'-ine  ähnliehe  Entwicklung  zeigen  die 
j  zur    .Sicherung   des   Zugsverkehres  aut 
otTei;ei  .'^ticLke   diununden  Einrichtungen 
lüi  das  I'ahren  ju  Ivaunidistanz,  welche 
mit  der  raschen  Zunahme  der  Anzahl  und 
Eahrgeseliw  indigkeit  der  Züge,  besonders 
,  in  .Strecken  mit  ungünstigen  localen  Ver- 
I  hältnissen,  unentbehrlich  erschienen. 

In  l'ngarn  wurde  die  erste  Blocklinie 
,  nach  .System  .Siemens  &  Halske  im  Jahre 
I  ISN3  zwischen  .Marchegg  und  Pozsony 
[Pressburgl,  in  der  Länge  von  19  km,  in 
Betrieb  gesetzt.   Hierauf  folgte  im  Jahre 
I  liSS4  die  5  km  lange  Blocklinie  • —  eben- 
!  falls  .System  Siemens  &  Halske  —  Väg- 
!  sellye-Tornöcz  und  im  Jahre   1885  die 
I  Blocklinie  .System  Kohlfürst  &  Hattemer 
.  zwischen    den   Stationen   t^ödtUlö  und 
As/öd.    Derzeit  beträgt  die  Länge  der 
I  in  Ungarn  im  Betrieb  stehenden  Block- 
linien,  und  zwar  nur  System  Siemens  & 
.  Halske,  bereits  22^  km. 
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Abb.  16t.   Ccntral-Welchco-  und  Slgaat-SlelUpparat  auf  dem  Bahnhofe  nudap««t>Jo»cf«<i«dt. 

II.  Telegraphenbetricb  und  Signalwcscn. 


Hand  in  Hand  mit  der  stetijren  Er- 
weiterung und  Vergrüsserunj;  des  unj^a- 
rischen  Eisenbahnnetzes  und  der  rasclien 
Steigerung  des  V^erkchrcs,  hat  sich  auch 
das  Telegraphen-  und  insbesondere  das 
Signalwesen  entwickelt  und  bedeutend 
vervollkommnet. 

Der  schon  im  Jahre  1837  von  Morse 
erfundene  Schreibapparat  [Rcliefschreiber] 
mit  seinen  Xebenapparaten  hat  sich  ob 
Seiner  Einfachheit  und  Handlichkeit  bis 
in  die  jüngste  Zeit  auch  bei  den  ungari- 
schen Eisenbahnen  erhalten  und  natur- 
gemäss  mit  dem  allgemeinen  Fortschritte 
des  Telegraphenwesens  ebenfalls  eine 
stetig   fortschreitende   Verbesserung  er- 


fahren, wenngleich  Hlauschreiber  der 
verschiedenartigsten  C.onstruction  seinen 
Platz  zu  verdrängen  suchten. 

So  standen  schon  im  Jahre  1867  in 
Ungarn  insgesammt  207  Eisenbahn-Tele- 
graphenstationen mit  216  Morse-Schreib- 
apparaten  im  Betriebe,  welche  in  die 
bestehenden  Telegraphenleitungen  derart 
eingeschaltet  waren,  dass  eine  bestimmte 
Anzahl  von  Stationen  untereinander  eine 
Partial kette  —  Omnibuslinie  genannt  — 
bildeten,  auf  welcher  die  auf  den  Verkehr 
der  Züge  und  auf  die  Dirigirung  des  rollen- 
den Hetriebsmaterials  bezugnehmende 
Telegraphen-Correspondenz  sowie  auch 
der  seitens  der  Eisenbahn-Stationen  zu 
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vermittelnde  Privat-  und  Sta&tsdepesclien»  | 

Verkehr  abgewickelt  werden  konnte. 

Mit  der  Erweiterung  des  Eisenbahn- 
net7:es  jedoch  stellte  sich  alsbald  die 

N()tlnvaidi;rkeit  heraus,  die  Centralstelleii 
mit   den   entfernt  liegenden  grösseren  1 
Stationen  in  directe  telegraphische  Ver-  1 
bindunfjj  zu   setzen,  da  die  Vermittlung 
der  Teiegraphen-Correspondenz  von  Par-  1 
tial-  zu  Partialkette  zu  viel  Zeit  in  An-  ' 
Spruch   nahm   und  das  häuH(j;e  l'mtcle- 
graphiren  Ott  sinnstörende  Verstümme- 
lunjjen  zur  Foljje  hatte.    So  mtisste  bei-  : 
spiil-,  weise    LiüL    Rctrichsdepcsche,  am 
liudapcstcr  BaJmliüfe  aufgegeben,  vier- 
mal umtelegraphirt  ftransitirt]  werden, 
bevor  dieselbe  an  die  Bestimmungsstation 
Orsova  Bahnhof  gelangte. 

Diesem  Uebelstande  suchte  man  an- 
fangs durch  Errichtung  von  Trans- 
lation s -Stationen  abzuhelfen.  I 

Da  jedoch  bei  Emschaltung  solcher  | 
Translations-Stationcn  das  Abtelegraphi- 
ren  der  Depeschen  nur  in  langsamem 
Tempo  erfoliBfen  konnte  und  eine  beson» 
dcre    rcl'ci  w  acluni^    der  Telegraphen- 
Apparate  in  den  einzelnen  Translations-  ' 
Stationen  nothwendij^ machte,  so  gelangte  ' 
man  bald  zu  der  I  cIh  izeugung,  dass 
eine  derartige  Einriclitung  den  Anfor- 
derungen einer  raschen  Abwicklung^  des  > 
ru  tricks Jlt  ii.sti's     nicht    /u    i  nt^^prcL !ien 
vermag,  und  zwar  umso  wenijgcr,  als  bei  j 
sehr  langen  Linien  das  ein-  oder  zwei-  | 
inaliuL-    rintcjL-^r.ipliiren   der    Betriebs-  ; 
telegraphen  -  Correspondenz  doch  nicht 
2u  vermeiden  war.  j 

So  eiit^taiideii    neben    den    für  den  1 
Zugs-  und  Privat-Depeschenverkehr  be-  ^ 
sonders  eingerichteten  Omnibuslinien  so-  | 
genaniiti.' Wa^endirir^imnc^s-  und  dirijctc 
Telcgraphcnlmien,    welche    die  rasche 
Durchführung  wichtiger  Verkehrs*  und 
commcrzieller  Dispositionen  ermöglichen. 

Zur   Ausrlblung    der   versciüedenen  1 
Telegraphen»  und  sonstigen  Signallinien  | 
war  anfänglich  5  nun  dicker  Eisendraht 
im  Gebrauche.     In   neuerer  Zeit   ver-  . 
wendet  man  jedoch  mit  Vorliebe  a  mm  \ 
verzinkten  Stahldraht  und  2  mm  Silicium- 
Bronzedraht,   letzteren   insbesondere  für 
Telephon-  und  Blockleitungen.  I 

\ciiestens     werden     bei     den  Un- 
garischen  Ütaatsbahnen    mit   Kücksichl  , 


auf  die  in  dieser  Hinsicbt  gemachten 
günstigen  Erfahrungen  bei  Block-Ein- 
richtungen statt  den  oberirdischen  Tele- 
graphenleitungen, auf  welchen  Störungen 

[infolge  von  (iewitter  etc.]  selbst  bei 
sorgfältigster  Ausführung  häutig  unver- 
meidlich sind,  Kabelleitungen  verwendet, 
wodurch  der  ungesti^rte  Betrieb  dieser 
Anlagen  [BlocklinienJ  möglichst  gesichert 
ist.  [Vgl.  Abb.  163.1 

Hinsichtlich  des  Baues,  der  Erhaltung 
und  Beaufsichtigung  der  längs  der  Eisen- 
bahnen geführten  Telegraphenleitungen 
bestehen  in  Ungarn  Normen,  welche  im 
Allgemeinen  dahin  gehen»  dass  dem 
Staate,  als  Gegenleistung  für  die  Er- 
theilung  der  Cloncession  zur  Errichtung 
von  Telegraphen-Betriebslinicn,  das  Recht 
zusteht,  seine  eigenen  Leitungen  auf 
Grund  und  Boden  der  Bahn  längs  der- 
selben aufstellen  oder  auch  seine  Drähte 
auf  das  Gestänge  des  schon  bestehenden 
Bahntelegraphen  befestigen  zu  können, 
iu  welch  letzterem  Ealie  die  Instand- 
haltung auch  der  Bahntelegraphen- 
Leitungen  der  Staatstelcgraphen- Verwal- 
tung, dagegen  die  Ueberwachung  der 
Leitung  und  die  Behebung  geringfügiger 
.Schäden  oder  Störungen  an  derselben 
der  Bahnvcrwaltung  selbst  obliegt. 

Für  den  Betneb  jener  Telegraphen- 
und  Signallinien,  welche  auf  constanten 
Strom  —  Kuliestrom  —  geschaltet  sind, 
wozu  die  Omnibus-  und  Wagendiriginmgs- 
sowie  die  (^lotl^etisiMnal-Lcitimgen  ge- 
hören, werden  selbstverständlich  solche 
Batterien  verwendet,  die  sich  durch 
bc^o■l.leIe  Cmstanz  auszeichnen  [zumeist 
Meidinger-  und  Callaud-BattericnJ,  wäh- 
rend hingegen  bei  Leitungen,  die  nur 
momentane  .Stromsehüessungen  verlangen 
mid  daher  auf  Arbeitsstrom  gescbadtet 
sind,  wie  die  directen  Telegraphen-  und 
solche  Leitungen.  di{-  behufs  \  etbindung 
einzelner  Centralstellen  untereinander 
dienen,  Batterien  verwendet  werden,  • 
welche  einen,  weiui  auch  nicht  constanten, 
SU  doch  energischen  Strom  liefern. 

Als  Stromquelle  für  solcheTelegrapfaeD'» 
leitungen  dienen  7:uineist  Leclaticlli-Ele* 
menlc  mittlerer  Grösse. 

GegenwSrtig  werden  bd  den  Unga- 
rischen Staalsb.ihnen  Versuche  ange- 
stellt, Gluckensignal-Linien  mit  Magnet- 
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Inductionsbetrieb  —  nach  dem  System 
Gattinger —  einzurichten,  und  dieselben 
gleichzeitig  für  den  Telephonhetrieb  der 
Stationen  untereinander  sowie  mit  den 
dazwischen  liegenden  Streckcnwächtem 
zu  benützen.  [Abb.  164  und  165.] 

Das  gesammte  Tcgraphenieitungsnetz 
der  ungarischen  üahnen  hatte  im  Jahre 
1896  eine  Ausdehnung  von  37.048  Arm, 
wovon  auf  die  Bahnlinien  der  Unga- 
rischen Staatsbahiien  32.731  und  auf 
die  übrigen  Privatbahnen  4317  km  ent- 


W'er  erinnert  sich  nicht  noch  der  bei 
den  einzelnen  W'ächtcrhäusern  aufge- 
stellten .Mastkorb-  und  Scheibensignale 
und  der  primitiven  Art  ihres  Gebrauches, 
des  optischen  Signalisirens  des  Zuges  von 
Wächter  zu  Wächter,  von  Station  zu 
Station  mittels  Aufziehen  der  Signal- 
körpcr  [Korb,  .Scheibe,  Laterne]  auf  die 
an  ent.sprechender  Stelle  aufgestellten  8 
bis  10  nt  hohen  .Mäste? 

Bei  dieser  Art  der  Signalisirung 
würde   wohl    heutzutage   gar  mancher 


Abb.  163.   Siirnalbriicke  der  Station  l'oMuny. 


fielen.  Während  im  Jahre  1867  das  Bahn- 
telegraphennetz, in  welches  bekanntlich 
[siehe  S.  51 9]  207  Kisenhahntelegraphen- 
Stationen  mit  2i(»  Morst- Apparaten  ge- 
schaltet waren,  3182  km  betnig,  stieg 
dasselbe  —  wie  früher  ei wähnt  —  auf 
37.048/1;«  mit  1437  lusenbahntelegraphen- 
Stationen,  in  welchem  2458  Mörse-Appa- 
rate im  Betrieb  waren,  wovon  auf  die  l'nga- 
rischen  Staatsbahnen  1237  Betrichstele- 
graphen-Stationen  mit  im  Betriebe  befind- 
lichen   19 19   Morse- Apparaten  entfallen. 

Im  innigen  Zusammenhange  und 
Schritt  haltend  mit  der  Entwicklung  des 
Eisenbahnbetriebes  hat  sich  auch  das 
Signalwesen  in  weitestgehender  Weise 
ausgebildet. 


Eilzug  das  Signal  Oberholen,  welches 
seine  Ankunft  in  der  Station  anzuzeigen 
berufen  gewesen  wäre. 

Besonders  fühlbar  machte  sich  aber 
die  .Mangelhaftigkeit  der  ursprünglich 
rein  optischen  Signalisirungsmittel  im 
Falle  beschränkter  Fernsicht,  wie  zur 
Zeit  von  Nebel  und  Schneestürmen, 
also  gerade  dann,  wenn  die  Verkehrs- 
sicherheit eine  rasche  und  verlässliche 
Signalisirung  doppelt  nothwendig  er- 
scheinen liess.  Bei  den  .Anfangs  ein- 
fachen Betriebs-  und  V^erkelirsverhältnissen 
und  insolange  die  Intensität  des  Verkehres 
auf  den  einzelnen  Bahnen  gewisse  Grenzen 
nicht  überschritt,  mochten  diese  primitiven 
1  Signahnittel    mehr   oder   weniger  aus- 
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reidiend  «jewesen  sein,  als  aber  später 
die  Dichte  und  Fahrfjescinvindifjkeit  des 
Zutjsverkehres  immer  mehr  zunahm,  er- 
forderte auch  die  Siffnalisirunfrsfrajj^e 
eine  den  gesteigerten  Anforderunj^cn  ent- 
sprechende Lösung. 

In  Ungarn  wurde  die  durchlaufende 
elektrische  G  1  o  c  k  e  n  s  i  o  n  a  1-K  i  11  r  i  c  h- 
tung  zuerst  auf  den  Linien  der  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft im  Jahre  1861  einge- 
führt und  im  Jahre  1866  die 
Glockenlinie  Üeveny-Ujfalu- 
PoESony  versuchsweise  auch 
für  Correspondenz  einge- 
richtet. 

Nachdem  dieser  Versuch 
als  gelungen  betrachtet  werden 
konnte,  sind  in  rascher  Auf- 
einanderfolge auch  die  übrigen 
Glockcnsignal-Linien  mit  die- 
ser Einrichtung  versehen  wor- 
den. 

Im  Jahre  1867  waren  die 
südöstlichen  Linien  und  die 
Linie  Bruck  a.  d.  Leitha-Ko- 
mArom-Ujsxöny  der  Staats- 
eisenbahn-(  iesellschaft  sowie 
die  Budapest  -  Salgö  -Tarjäner 
Linie  der  Ungarischen  Nord- 
bahn, ferner  die  Linien  der 
k.  k.  priv.  Südbahn  und  end- 
lich die  Mohäcs-Fecser  Bahn 
mit  durchlaufenden  elektri- 
schen Glockensignal-Einrich- 
tungen sowie  auch  mit  mecha- 
nischen Distanzsignalen  bereits 
ausgerüstet 

Bei  den  zu  Ende  der 
Sechziger-  und  zu  Anfang  der  Siebziger- 
Jahre  gebauten  neuen  Bahnen  kamen 
gleich  anlanglich  elektrische  Glocken- 
signale und  mechanische  Distanzsignale 
in  Verwendung. 

Eine  Ausnahme  allein  machte  die 
Theissbahn,  welche,  trotzden»  sie  einen 
für  die  damaligen  Verhältnisse  äusserst 
regen  Verkehr  zu  bewältigen  hatte,  ihre 
Linien  erst  im  Jahre  1S72  mit  durch- 
laufenden elektrischen  Glockensigualen 
[Läutewerke  nach  dem  System  Kauf  man] 
einrichtete. 

Die  ersten  elektrischen  Glockensignal- 
Linien  waren  auf  Magnet  -  Inductions- 
betrieb  eingerichtet. 


Abb.  ift].  Telfi^raptacn-Kabcl- 

thurni. 


Bald  stellte  sich  aber  ein  fühlbarer 
Mangel  heraus,  indem  Signale  nur  von 
der  Station,  aber  nicht  von  der  Strecke 
gegeben  werden  konnten.  Man  ging  in- 
folgedessen sehr  bald  auf  den  galvani- 
schen Betrieb  über,  und  richtete  die 
Signallinien   auf  constanten  Strom  ein. 

Die  durchlaufenden  elektrischen  Glocken- 
signale werden  sowohl  mit  einfachen,  als 
auch  mit  verschieden  gestimmten  Doppel- 

  glocken  gegeben,   in  Fällen 

aber,  wenn  verschiedene  Glo- 
cken-Signallinien zusammen- 
treffen oder  Läutewerke  ver- 
schiedener Linien  nahe  beiein- 
ander stehen,  kommen,  zur 
Vermeidung  von  Irrthüniero, 
Glocken  verschiedenen  Tones 
und  Anschlages  in  Verwen- 
dung. 

Bei  den  ungarischen  Bah- 
nen stehen  gegenwärtig  Läute- 
werke nach  den  Systemen  T  e  i- 
rich  &  Leopolder,  Neu- 
hold, II  o  1  u  p ,  Weimer 
u.  A.  im  Betriebe.  Die  An- 
zahl der  bei  den  Ungari- 
schen Staatsbahnen  derzeit  in 
Verwendung  betindlichen  elek- 
trischen Glockensignal- Läute- 
werke beträgt  beiläufig  6200, 
und  bei  den  übrigen  Privat- 
bahnen circa  1 100,  wonach  bei 
sämmtlichen  ungarischen  Bah- 
nen im  Ganzen  7300  Läute- 
werke in  Verwendung  stehen. 

Die  auf  die  Betriebslänge 
bezogene  relative  Zahl  der 
Läutewerke  ist  bei  den  einzelnen  Bahnen 
natürlich  verschieden  und  beträgt  die 
durchschnittliche  Entfernung  zwischen  je 
zwei  Läutewerken  beiläufig  1300  tu. 

Die  Verkehrssicherheit  ist  erfahnuigs- 
gemäss  am  ehesten  bei  der  Einfahrt  der 
Züge  in  die  Station  einer  (Gefährdung 
ausgesetzt,  weshalb  auf  die  zweckmässige 
Einrichtung  und  das  verlässliche  Func- 
tioniren  der  S  t  a  t  i  o  n  s  -  D  e  c  k  u  n  gs- 
( Distanz-]  .Signale  seit  jeher  das  grösste 
Gewicht  gelegt  wird. 

Anfänglich  .standen  mechanisch  dreh- 
bare Distanzsignale  in  Verwendung,  als 
jedoch  mit  der  Erweiterung  der  Stations- 
anlagen das  Stellen  der  Signale  infolge 
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der  grossen  Länge  der  Zugleitung  immer 
schwieriger  wurde,  trat  alsbald  die  Noth- 
wcndigkeit  ein,  das  Stellen  der  Distanz- 
signalc  auf  elektrischem  Wege  zu  be- 
wirken. 

Das  erste  elektrische  Distanzsigna] 
■wurde  in  Ungarn  im  Jahre  1870,  und 
zwar  in  der  ehemaligen  Station  der 
Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  Räkos, 
nach  dem  System  Teirich  &  Leopolder, 
aufgestellt.  Nachdem 
sich  dasselbe  vollkom- 
men bewährt  hatte, 
gelangte     auch  bei 

den  Ungarischen 
Staatsbahnen  im  Jahre 
1871  das  erste,  nach 
dem  System  Ii  o  h  e  n- 
egger  construirte, 
elektrische  Distanz- 
signal in  Betrieb. 

Seit  dem  Jahre  1S73 
kamen  elektrische  Di- 
stanzsignale [System 
Schönbach,  Romel 
&  Ii  1  a  t  k  y]  versuchs- 
weise in  Anwendung, 
welche  theils  auf  gal- 
vanischen, theils  aut 
Magnet  -  Inductions- 
strom  eingerichtet 
waren. 

Seitdem  hat  sich 
die  Zahl  der  auf  den 
ungarischen  Eisen- 
bahnen vorhandenen 
elektrischen  Distanz- 
signaie  fortwährend 
vermehrt,  so  dass 
gegenwärtig  bereits 
circa  1200  elektrische 


Abb.  164- 


Distanzsignale  im  Gebrauche  stehen. 


Auch  die  jüngste  Erfindung  auf  dem 
Gebiete  der  Elektrotechnik,  die  Tele- 
phon i  e,  hat  bei  den  ungarischen 
Hahnen,  und  zwar  zuerst  im  Jahre  1878 
bei  den  Ungarischen  Staats- 
bahnen Eingang  und  infolge  der  in- 
zwischen gemachten  Verbesserungen  eine 
inmier  grössere  Verbreitung  gefunden,  so 
dass  das  Telephon  heute  auf  manchen 
ungarischen   Localbahnen   als  vollstän- 


diger Ersatz  für  die  Telegraphie  und  auf 
Hauptbahnen  als  Ergänzung  des  Tele- 
graphen dient. 

Ja  selbst  als  Signalmittel  findet  das 
Telephon  Anwendung,  indem  es,  mit 
Schalmei-Wecker  versehen,  zwischen  je 
zwei  Stationen  statt  der  elektrischen 
Glockensignal  -  Einrichtung  zum  Geben 
von  hörbaren  Signalen  und  als  Fernsprech- 
Apparat  zugleich  als  Verständigungsmittel 
mit  den  dazwischen 
liegenden  Wächtern 
benützt  wird. 

Diese  Einrichtung, 
durch  welche  einem 
längst  empfundenen 
Bedürtnis  entsprochen 
wird,  hat  sich  in  der 
Praxis  vorzüglich  be- 
währt, indem  sie  nicht 
nur  die  Möglichkeit 
gewährt,  den  auf  den 
Nachbarstrecken  be- 
findlichen Wächtern 
von  der  Station  aus 
ausführliche  Aufträge 
zu  geben,  sondern 
auch  die  Wächter  in 
die  Lage  versetzt,  über 

ausserordentliche 
Vorkommnisse  aut 
ihren  Strecken  den 
Stationen  ohne  Zeit- 
verlust Meldung  zu 
erstatten. 

Die  eminenten  Vor- 
theile,   welche  diese 

neueste  Errungen- 
schaft nicht  nur  hin- 
sichtlich der  raschen 
und  anstandslosen  Ver- 
richtung des  Dienstes  im  Allgemeinen,  son- 
dern insbesondere  zur  Hebung  der  Verkehrs- 
sicherheit und  raschen  Beiiebung  von  Ver- 
kehrshindernissen bei  Unfällen,  Fietriebs- 
störungen  und  allen  anderen  ausserordent- 
lichen Ereignissen  auf  der  Strecke  bietet, 
liegen  so  sehr  auf  der  Hand,  dass  von 
einer  näheren  P'rörterung  derselben  hier 
wohl  Abstand  genommen  werden  kann. 

Das  Telephon  ist  daher  heute  neben 
dem  Telegraphen  bereits  zu  einem  unent- 
behrlichen Hilfsmittel  des  Betriebsdienstes 
geworden   und   in  welch  ausgedehntem 


Elekitlacbc»  Wächterbaua  [System 
tiatlinecrj. 
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Masse    dasselbe    infolge    seiner    viel-  Linien    der    l^ngarischen  Staatshahnen 

scitiLLcn  \  cr\vciidharkeit   bei  den  Eisen-  bereits  mehr  als  aoo  verschiedene  Tde- 

balinen  dci/i-it  slIuui  lietiiit/t  wirJ,  ^clit  \i]\nu  -  \'crliin JuTif^eti    mit    unj^efähl"  7OO 

aus  der  Thatsache  iiervor,  dass  auf  den  [  Sprcchsiellen  im  Betriebe  stehen. 


III.  Die  Organe  des  Betriebes. 


Bei  Erfüllung  jener  grossen  .Aufgaben, 
zu  welciicn  die  Eisenbahnen  auf  wirth- 
schaftliclieni  und  socialem  Gebiete  bervUVn 
sind,  fällt  ein  Hauptantheil  dem  mit  der 
Ausübung  des  Betriebsdienstes  betrauten 
Personale  zu. 

Die  Erkenntnis  der  Wichtt^krit  dieses 
Dienstzweiges  veranlasste  dtslialb  iiucli 
wohl  schon  die  ersten  Eisenbahn-Unter- 
nehmungen in  Ungarn,  der  Orgainsalinn 
des  Betriebsdienstes  ein  besonderes  Au;j,lu- 
merk  zuzuwenden,  wobei  die  Einrichtun- 
gen der  österreichischen  Eisenbahnen  als 
Muster  dienten. 

Eine  den  speciellen  Anforderungcti 
Unc:arns  mehr  entsprechende,  selbständige 
Regelung  des  Eisenbahnbetriebs-Dienstes 
ist  erst  vom  Jahre  1867  an  zu  ver- 
zeichnen, als  die  ungarische  Regierung 
nicht  nur  die  allgemeine  Organisation, 
sondern  aucli  die  unmittelbare  Verwal- 
tung der  damals  im  Entstehen  begrif- 
fenen Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen 
selbst  in  die  Hände  nahm. 

Die  nunmehr  eingeschlagene  Rich- 
tung hat  das  Eisenbahnwesen  in  den 
darauf  folgeixlen  Jahren  zu  einem  rapiden 
Aufschwünge  geführt,  indem  sich  das 
Netz  der  Ungarischen  Staatsbahnen 
thtils  diiicli  licri  Bau  neuer  Linien, 
theils  durch  Verstaatlichung  grösserer 
Privatbahnen  in  rascher  Zeitfolge  derart 
erweiterte,  dass  in  verhältnismässig  kurzer 
Zeit  das  Staatsbahn-System  Oberhand  ge- 
wann. 

Die  Organisation  des  Eisenbahnbe- 
triebes in  Ungarn  war  von  Anbeginn  an 
einecentralistische,  indem  auch  die  oberste 

I-eitung  des  Betriebes  hinsichtlich  des 
Gesammtnetzes  stets  von  einer  Central- 
stetle  erfolgte,  welche  bei  den  einzelnen 
Bahnen  die  Benennung  Betriebs-Direction, 
Direction,  oder  auch  General-Direction» 
fahrte. 

Mit  der  unmittelbaren  Leitung  und 
Beaulsichtigung  des  äusseren  Betriebs- 


dieiistc!*  sind  in  der  RegL-l  eine  oder 
jiichrere  Dienstesstellen  [Betriebsleitungen 
oder  Inspectorate]  betraut,  welchen  je 
nach  Bedarf  noch  specielle  Verlcehra- 
leitungen  untergLurdnci  sind. 

Da  die  Organisation  der  in  Ungarn 
bestehenden  Pti\at!\ditieii  rnil  jener  der 
Uoininirenden  Lugatisclicii  ^jtaaUbahnen 
dem  J^rincipe  nach  übereinstimmt,  ao 
wollen  wir  uns  liier  in  kurzen  Zügen 
nur  mit  der  Schilderung  der  letzteren 
befassen. 


a)  Oi'^iiiiUnhun  dii>   Lnt m  lh-idit  ii.stes. 

Die  Verwaltung  der  I'n^  arischen 
Staatsbahnen  untersteht,  uneinee- 
schränkt  durch  den  der  Direction  und 
den  Beti  iel^sleitungen  zugewiesenen  Wir- 
kungskreis, in  oberster  Instanz  lünsicht- 
lich  aller  Dienstzweige,  dem  IcOnigUch 
ungarischen  Tlaiidelsniinister. 

Die  Leitung  und  Ucbcrwachung  des 
( lesammtdienstes  der  Ungarischen  Staats* 
bahnen,  ist  tiach  Massgabe  des  vom 
Handelsnillu^ler  vorgezeichneten  Wir- 
kun^ski eises,  Aufgabe  der  »Direction«. 
An  der  .Spitze  der  Direction,  w  elehe  ihren 
Sitz  in  Budapest  hat,  steht  der  Präsi- 
den t-D  i  re  c  to  r.  Die  Dircetun  gliedert« 
sich  in  stchs,  je  einem  F a  e  Ii  d  i  r  e  et  or 
unterj-tcUlc    liauplsectiunen,   und  zwar: 

A.  Allgemeine  Vci  waltiuig. 

B.  Finanzieller  Dienst. 

C.  Commerzieller  Dienst. 

I).  Bau-  und  Bahnerhaltungs-Dienst. 

E.  M aschinen-  undWerkstätten^Dienst. 

F.  Verliehrs-  und  Transport-Dienst 

Die  unmittelbare  Leitung  und  Ueber- 
wachung  des  äusseren  Betriebs-Dienstes 
versehen  derzeit  neun,  der  Direction 
untergeordnete  Betriebsleitungen, 
welchen  insgesammt  1 5,  mit  der  unmittel- 
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baren  Controle  des  Stations-  und  Zugs- 
dienstes betraute  Verkehrsleitungen  unter- 
stehen. 

Üie  Ernennung  der  Directoren  erfolgt 
durch  den  .Vlinisterrath,  und  zwar  jene 
des  Üirectors  für  den  Hnan/iellen  Dienst 
über  Vorschlag  des  Finanzministers  im 
Einvernehmen  mit  dem  Handelsminister 
imd  jene  der  übrigen  Directoren  über 
Vorschlag  des  Han- 
delsministers im  Ein- 
vernehmen mit  dem 
Finanzminister.  In 
dienstlicherBeziehung 
sind  jedoch  alle  Di- 
rectoren dem  Han- 
delsminister unterge- 
ordnet. Die  Ernen- 
nung der  Betriebs- 
leiter und  ihrer  Stell- 
vertreter erfolgt  über 
Vorschlag  der  Di- 
rection  durch  den 
Handclsminister. 

Die  Agenden  und 
der  Wirkungskreis  des 
Präsidenten,  der  Di- 
rectoren und  der  Fach- 
sectionen  sind  in  einer 
Instruction  und  Ge- 
schäftsordnvmg  fest- 
gestellt, welche  auch 
jene  Angelegenheiten 
bestimmen,  die  der 
aus  V'ertretem  des 
Handelsministers  und 
des  Finanzministers 
sowie  aus  sämmt- 
lichen  Directoren  zu- 
sammcnjrcsetzten  Di- 
rections-l'lenarsitzung 
vorbehalten  sind. 

Die  .Sicherung  der 
Durchführung  des  Betriebsdienstes  nach 
gewissen  einheitlichen  Principien  sowohl 
in  den  Betriebsleitungscentren,  als  auch 
im  äusseren  Dienste  auf  sämmtlichen 
Linien,  femer  die  Ueberwachung  in  der 
Richtung,  d.iss  zur  Wahrung  der  Sicher- 
heit und  ordnungsmässigen  Abwick- 
lung des  Betriebes  die  erforderlichen 
Massnahmen  getroffen  werden,  ist  bei 
der  grossen  Ausdehnung  des  im  Be- 
triebe der  Ungarischen  Staatsbahnen  be- 


Abb.  lOs. 


findlichen  Eisenbahnnetzes  keine  leichte 
Aufgabe. 

Im  Interesse  die.ser  Einheitlichkeit 
luid  um  gewisse  Angelegenheiten  allge- 
meiner Natur  mit  Vermeidung  des  lang- 
wierigen schriftlichen  Weges  gemein- 
schaftlich besprechen  zu  kiinnen,  werden 
die  Betriebsleiter  in  der  Regel  ein- 
mal monatlich  zur  Direction  zu  einer 
  Conferenz  einbe- 
rufen, welche  unter 
dem  Vorsitze  des  Prä- 
sident-Directors  und 
der  Theilnahme  der 
Directoren,  als  auch 
der  beim  Betriebs- 
dienste interessirten 

Fachscctions- Vor- 
stünde stattfindet. 

Gleichwie  bei  der 
Direction  dafür  ge- 
sorgt ist,  dass  die 
Fachsectionen  ver- 
schiedener Dienst- 
zweige in  gemein- 
schaftlichen Angele- 
genheiten gegensei- 
tiges L'ebereinkom- 
men  pflegen,  ebenso 
ist  bei  der  Organisa- 
tion der  Betriebslei- 
tung auf  ein  harmo- 
nisches Zu.sammen- 
wirken  der  bei  dem 
Executiv  -  Dienste  in 
erster  Reihe  bctheilig- 
ten  Verkehrs-,  Zug- 
förderungs-  und  Bahn« 
erhaltungs  -  Organe 
Bedacht  genommen. 
Die  Ueberwachung 
der  gleichmässigen 
Priege  aller  Dienst- 
zweige obliegt  bei  den  Betriebsleitungen 
dem  Betriebsleiter,  dem  ein  ständiger 
Stellvertreter  zur  Seite  gestellt  ist. 

Die  Betriebsleitung  ist  zur  Verrich- 
timg der  in  ihren  umfangreichen  Wir- 
kungskreis gehörigen  Obliegenheiten  mit 
nachbenannten  fünf  Fachabtheilungen  aus- 
gestattet : 

I.  Allgemeine  Abtheilung  [Personal- 
angelegenheiten, Material-  und  Inventar- 
beschaffung]. 


ElektiiiKhe«  Statlontelockcoachlagircrk 
[Syktcm  Gutliu|;cr]. 
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II.  BahnerhaltuDgs-  und  Bauabthei- 
lung. 

III.  AbtheiUinR  flJr  Verkehr  tmd  com- 
tnerziellen  Dienst. 

IV.  ZagförderangS'Ahflietlun^. 

V.  Kechnun^s-AbtheiUui^. 

Mit  der  Leitung  die»er  Abthcilungea  . 
ist  je  ein  Oberbeamter  betraut.  | 

Die  Kcchnunj;i:s-Abtheilunj;  ist,  ob- 
schon  ihr  Vorstand  dem  Betriebsleiter 
untersteht,  der  Betriebsleitung  nur  bei- 
ficurdnet,  indem  sie  hinsichtlich  ihrer 
(  ieschätts Verrichtungen  der  Betriebsleitung 
Ke^enttber  unabhängig  und  dtrecte  der 
tinanziellen  Hauptsection  der  Direction 
untergeordnet  ist. 

Ausser   den   in  einer  eigenen  In- 
struction  und  (ieschaft<i  irJüuii^   vorge-  I 
zeichneten  Agenden    ist  der  Betriebs- 
leitung auch  noch  besonders  die  ununter^ 
brochene  BeachtuiiL;  kk  r  H  a  ti  il  c  1  s  v  e  r-  I 
hältnissein  ilirem  Bereiche  zugewiesen,  i 
zu  welchem  Zwecke  sie  sich  mit  den  | 
Producenten  uni^  H;)ndfl';krei';cn  in  VtT-  ' 
keltf  zu  setzen,  den  W'Unschen  und  An-  '■. 
forderungen  der  Geschäftswelt  nach  Thun-  | 
lichkcit  liechnuni^   zu   tra  t^rn    und  falls 
tarifarische  V^erfügungcn  nöthig  scheinen  i 
sollten^  unverzOglich  Vorschläge  an  die  | 
Direction  zu  erstatten  Init.    Dil  hei  dem 
executiven   Verkehrs-,    Stations-,   Tele-  j 
graphen-,  Zugfitodemngs-  und  Bahner- 
haltUBga-Die^^ite  iiiictl'isslichnothwendige, 
fortwährende  Clontrole  sowie  die  Ueber- 
wachung  von  Neubauten  und  Reoon- 
structionsarbeiten   auf  der  Strecke  wird 
durch   Fachorgane    des  Betriebsleitung 
besorgt   Zar  Revision   des  Gassen- 
d  i  c  n  s  t  e  s  und  Scontrirunjj  der  Statinns- 
cassen  sind  die  der  Rechnungsabtheilung 
zugetheilten  Cassenrevisoren  berufen. 

Noch  zu  Bej^inn  der  Sicbzij^er-Jahre, 
als  das  Netz  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen kaum  eine  Län^fe  von  2000  km 
unifasste,    wnr    der  Wirkungskreis  der 
Betriebsleitungen  ein  sehr  beschranklei  1 
und   auch  dieser  erstreckte  sich  haupt-  | 
sächlich    nur    auf    den    Stations-    und  1 
Zugsdiauit.    Bei    liestininiung   des    Be-  ' 
reiches   der   einzelnen   Betriebsleitunj^en  t 
waren    territorial-poh tische    R  ieloichten  j 
massgebend,      indem      die  südlichen 
Strecken  bis  Zakany  der  A<rramer  und 
die  östlichen  Strecken  bis  Nagyvirad 


[drosswardeinj  der  Kolozsvärer  Betriebs- 
leitung, dagegen  die  nfirdlichen  Linien 
mit  zwei  Verkehrschefs  unmittelbar  der 
Direction  in  Budapest  zugewiesen  waren. 
AnlässUch  der  am   i.  Januar  1881 

)iifolt;e  der  ^'eI  staatlieliun^^  der  Tlieiss- 
Ifjseubahn  durchgeführten  Neuorgani- 
sation der  Ungarischen  Staatsbahnen 
wurden  dem  Anwaelisen  dts  Bihn- 
netzes  entsprechend,  fOnf  Betriebsleitungen 
errichtet,  und  zwar  bereits  mit  einem 
auf  den  gesammten  Rctricbsdienst  sieh 
erstreckenden,  bedeutend  erweiterten 
Wirkungskreise. 

Bei  der  im  Jahre  1890  urful^tcn  Re- 
organisation wurde  infolge  des  Zuwachses 
neuer  Linien  die  Anzahl  der  Betriebs- 
leitungen auf  neun  erhöht  und  deren 
Wirkungskreis  neuerdings  erweitert.  Die 
Länge  der  einer  Betriebsleitung  zuge- 
wiesenen Linien  lu-träj^t  lieute  iK-rrits 
lioo  bis  1900  km,  also  ebensoviel,  als 
das  Netz  der  Ungarischen  Staatsbahnen 
nocli  vor  zwei  Decennien  im  Ganze» 
umfasste. 

Um  die  Gontrole  des  Executivdienstes 

auch  auf  Linien,  wxdehc  vom  Sitze 
der  Betriebsleitung  enttemter  gelegen 
sind,     mit    entsprechender  Intensität 

pflegen  zu  können,  sind  Rctricbs- 
leitungcn  mit  grösserem  Linieimetz,  je 
nach  Bedarf  ein  bis  zwei  Verkehrsldtungen 
unterstellt,  an  deren  Spitze  der  Ver- 
kehrschcf  steht. 

Der  Verkehrschef  hat  mit  ffilfe  der 
ihm  zugetheilten  fk'nmtcn.  unter  Aus- 
übung unmittelbarer  Gontrole,  lilr  die 
Regelmäsaigkeit  und  Sieherheit  des  Zugs- 
verkehres auf  seiner  Strecke   zu  srirrfcn. 

Ausser  den  \  erkehrsleitungen  unter- 
steht deip  Betriebsleiter  im  äusseren 
Dienste  nächste heiul  benanntes  Personale: 

a)  das  ^Statiuns-  und  Zugbegleitungs- 
Personale ; 

f')  das  Heizhaus-  und  Maschinen- 
Personale  ; 

c)  das  Bahnerhaltungs-  und  Bahn» 
aufsichts-Pcrson.Tk-  und 

dj  das  Materiahnagazins-Pcrsunale. 

Als  Chef  der  Station  fungirt  ein  im 
Dienste  erfahrener  und  auch  sonst  die 
nöthige  Eignung  besitzender  Beamter, 
der  sich  zuvor  einer  Prüfung  aus  den 
Agenden  des  Stattonschefa  zu  unter- 


Digitized  by  Google 


Johann  v.  Man,  Die  Entwicklung  des  Betriebes  etc. 


ziehen  hat.  Demselben  ist  das  >,rcsammte 
Stations»,  eventaell  auch  Zugspersonale 
unterstellt. 

Mit  der  Leitung  der  Stationen  von 
gerin  {;erer  Bedeutanif  werden  auch  Unter» 
beamte,  sogenannte  Stationsvorstände 
betraut,  welche  sänuntliche  zun>  Betriebs- 
dienste erforderlichen  Fachprütungen  be- 
standen und  sich  vorher  durch  einige 
Zeit  als  tflchtige  Stationsaufseher  bewährt 
haben. 

Als  Beamte  können  im  F.\i.cutiv- 
dienste  nur  solche  Personen  angestellt 
werden,  welche  die  Befilhigungsprufiing 
an  der  Eisenbahn-Fachschule  mit  Kiiolt^ 
abgelegt  und  auch  während  der  prakti- 
schen Einflbung  in  den  Dienst  den  Be- 
weis  erbracht  haben,  dass  sie  zur  selb- 
ständigen Ausübung  des  Verkehrsdienstes 
die  nöthi)]^n  Kenntnisse  und  persSn- 
lichen  Eigetiscliaften  besitzen. 

Ueber  die  Institutton  der  Eisenbahn- 
Fachschule  briniifen  wir  Ausfilhrifcheres 
in  einem  besoiuleieii  Ahscliiiitte. 

Einer  tüchtigeu  Schulung  des  Be- 
triebs-Personales  wird  ^sseSoi^falt 
zugewendet;  l'nleiix-.imte  und  Diener 
werden  allmonatlich  einer  Wiederholungs- 
prüfung unterzogen,  tlber  deroi  Vornahme 
die  Betrieb.sleitung  strenge  Contri  le  y.xi 
fuhren  bat.  Solche  Wiederholungsprüfun- 
gen können  auch  auf  die  Stationsbeamten 
ausgedehnt,  und  Oruane,  bei  welchen 
eine  ungenügende  Kenntnis  der  Verkehrs- 
vORchriften  oonstatirt  wird,  von  der 
Ausübvin<i  des  scraiitw  drtlichen  Verkchrs- 
dienstes  enthoben  werden. 

Einer  gleichen  Profungf  haben  sich 

vor  ihrer  Wiedereintlicilun^  zum  Ver- 
kchrsdienste  auch  solche  Beamte  und 
Unterbeamte  zu  unterdehen,  welche 
mehr  als  ein  Jahr  keinen  Verkdirsdienst 
ausgeübt  haben. 

An  dieser  Stelle  sei  noch  erwähnt, 
dass  den  Statirinsdr^rmcn  ausser  ihren 
eigentUchen  Dienstespflichten  auch  noch 
einige  im  Interesse  der  Staatsverwaltung 
gelegene  Verrichlun.j,en  zuL^cviescn  sind, 
wie:  die  Mitüieilung  statistischer  Daten 
fiber  den  Waarenverkehr  der  Station,  die 
Besorgung  des  Frivat-Depeschenverkehrs, 
sowie  Agenden,  die  seitens  der  ^taats- 
poBzei,  der  Sanitäts-  und  Veterinflr- 
anstalten  und  auch  von  der  meteorolo- 


gischen Anstalt  gefordert  werden.  Hieher 
gehört  auch  die  Verpflichtung,  Gefälls- 
übertretungen  zu  verhindern. 

In  kleineren  Stationen,  wo  es  die 
Dienstesobliegenheiten  des  Stattonschefs, 

j  rcspective  Leiters  gestatten,  wird  durch 
diesen  liäufig  auch  der  Postdienst  ver- 
sehen, für  wddhen  er  von  der  Postver- 
waltung eine  besondere  Entlohnung  er- 

i  hält. 

I      Was    die   Mitwirkung    der  Zug- 
förderungs-Organe   beim  Betriebsdienste 
I  anbelangt,  so  ist  der  ausübende  Dienst 
l  den    der   Betriebsleitung  unterstellten 

H  e  i  z  h  a  u  s  l  e  i  t  u  n  g  e  n  übertragen, 
I  welche  dafür  zu  sorgen  haben,  dass  die 
I  zur  Abwicklung  des  Zugsverkehres  erfor- 
derlichen Zugs-  und  Reserve- Locomotiven 
I  rechtzeitig  zur  Verfügung  stehen.  Auch 
I  Verrichtungen  technischer  Natin*  obliegen 
den   Ileizhausleitungen,   daher  mit  der 
I  Leitung  des  Heizhausdienstes  stets  ein 
I  Maschinentechniker  betraut  ist,  dem  nebst 
Beamten  für  den  administrativen  Dienst 
eine  entsprechende  Aii/.ahl  von  technisch 
'  gebildeten  Beamten  zugetheilt  ist.  Dem 
;  Hei/diausleiter  untersteht  das  Personal  im 
l  Heizhause,  das  Locomotiv-Personal,  die 
f  Revisionsschlosser,  die  Zugbcglcitungs- 
Selih'sser,  \\',iL;enreiniger  und  Fampen« 
i  Wärter.    In  jenen  Locomotiv-Stationen, 
'  in  welchen  eine  grossere  Anzahl  von 
Locomotiven  stafiniiirt  ist,  oder  wo  sonst 
schwierige  Betriebsverhältnisse  obwalten, 
wird  zur  unmittelbareri  Leitung  des  Loco- 

motivdiensles    ein    I,  o  c  o  m  d  t  i  v  ■  A  u  f- 
seher  bestinunt,  der  den  Heizhausleiter 
in  der  Ueberwachung  dieses  Dienstes  zu 
unterstützen  hat.    In  den  Wirkungskreis 
der  Heizbausleitung  gehört  nebst  dem 
Heizhaus-  und  Locomotivdienste  auch 
das  (lesc!iäft  c)er  \\'asserförderung,  d.  i. 
die  Bedienung  der  Pumpen  in  den  Wasser- 
stationen, femer  die  Instandhaltung  der 
L  leomi'tive    und    aller    übrigen  Fal:r- 
1  betriebsmittel.  Reparaturen  von  geringerem 
I  Umfange  [si^nannte  laufende  Repara- 
turen] hat  die  hiezu  entsprechend  einge- 
i  richtete  Heizhaus-  oder  Filial-Werkstätte 
I  auszofOhren,  als  deren  Chef  gleichfalls 
der  Heizhausleiter  fungirt. 

Der  Wagen  -  Aufsichts-  [Kevisions-J 
Dienst,  welcher  zum  grOssten  Theile 
durch  Organe  der  Heizhausleitung  ver- 
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sehen  wird,  muss  im  Interesse  der  Ver- 
kdirssicherheit  mit  grosser  Gewissen- 
haftij^keit  ausj^eübt  werden.  Zur  An- 
eiferung  des  Personales  sind  daher  fOr 
die  Entdeckung^  von  betriebsgefährlichen 
Gebrechen  oder  Mäiij^ehi  an  \Va>ien 
Prämien  ausgeworfen,  auf  welche  in 
voricommendeii  FUlen  auch  das  Stations- 
und  Zugbegleitun^Personale  An8{Hrttch 
hat. 

Für  die  Untersuchung,  Instandhaltung, 

Adjiistirun»;,  Keiniy;unti,  Beheizinifj  und 
Beleuchtung  der  Personenwagen  [mit 
Oel,  Fettgas  und  elektrischem  Licht]  ist 
in  den  beiden  Haupt  -  Personenbahn- 
höfen jcu  Budapest  [Ost-  und  VVestbahnhof  J 
anter  der  Bezeichnung  »Technisches 
Wagenamt«  eine  ci;iene  DictistLsstclle 
errichtet  worden,  an  dessen  Spitze  ein 
Wagenbau-Ingenieur  steht. 

DLrW'erk.stättcii-r'iiLiist  Ist  von  den 
Betriebsleitungen  unabhängig  uud  wird 
unmittelbar  von  der  Direction  geleitet 

Den  Ba  h  n  i  r  h  a  1 1  u  n  s-  u n d  Ba  h  n- 
aufsichts-Organen  fällt  die  wichtige 
Aufgabe  der  Instandhaltung  des  Bahn- 
körpers mit  all  seiiu  11  Olij^  cten,  Geleise- 
anlagen, technischen  Hinrichtungen,  Hoch- 
bauten eta  m  Sie  haben  för  die  Evidenzi- 

haltimu,  Gl uiidbc<;it7e'^    ii;ul   ^K's  ;^<,- 

gesammten  Bahnerhaltungs-.Materiales  zu 
sorgen,  vorkommende  Reconstruetions- 
oder  Neubauten  /»  leiten  und  zu  über- 
waciien,  sowie  Vorsorge  zu  tretlen,  dass 
die  Sicherheit  und  Regelmassigkeit  des 
Zu^sverkehres  ausserhalb  der  Stationen 
nicht  gefährdet  werde. 

Die  executiven  Organe  des  Bahn- 
erhahungs-Dicnstes  sind  die  den  Betriebs- 
leitungen unmittelbar  untergeordneten 
Sections  -  Ingenieure,  welchen  je 
nacb  Bedarf  ein  bis  zwei  technische  und 
Hilfsbeamte  zu^etheilt  sind. 

Die  iJin^c  der  einer  Ingenieur-Section 
zu<;etheilten  Linien  betr.^<;t  je  n  icli  der 
Natur  derselben  und  der  Ausdehnung 
ihrer  Stationen  100  bis  aoo  ihn,  wobei 
auch  auf  die  Trennun^i  von  Haupt-  und 
Vicinalbalmcn  Gewicht  ^ek-ijt  wird. 

Die  den  Sections-In^enieuren  unter- 
fi;eordneten  Bahnaufseher  liaben  auf 
den  ihnen  anvertrauten  Strecken  den 
Dienst  der  Wächter  sowie  die  ordnungs- 
massige   Vollstreckung    der  Arbeiten 


zu  überwachen  und  zu  diesem  Behufe 
ihre  Strecke  täglich  zu  begehen,  die 
Bahnwächter  und  alle  anderen  mit  der 
j  BahnUberwachung  und  dem  Signaldienst 
I  allenfalls  aushilftweise  betrauten  Personen 
aus  ihren  Dienstesvorschrifti. n  zti  piilfen 
I  und  zu  belehren,  den  Zustund  der  Bahn 
I  und  deren  Einriditungen  genau  zu  unter- 
suchen, etwa  vor;;efundene  Anstände  und 
Mängel  sofort  zu  beheben,  respective 
wegen  Abhilfe  ohne  Zeitversäumnis  an 
die  Injfenieur-Section  Bericht  zu  erstatten 
I  und   in  jeder  Weise  dafür  zu  sorgen, 
I  dass  Alles*  vermieden  werde,  was  die 
Siclicrheit  des  Zugsverkehtes  gefährden 
I  konnte. 

Da   die   mechanischen  Sichenings- 

.-(iil.T^cti  liL-i  den  T'ngarischen  Staat>- 
bahnen  in  letzterer  Zeit  eine  nam- 
hafte Vermehrung  erfahren  haben  und 
die  IllStalul1i;)ltllIl^  derselben  grosse  Sorg- 
falt uud  gewisse  mechanische  Fach- 
kenntnisse erhdscht,  sind  dem  Sections» 
Ingenieur  tmen  i^eiianiite  S  e*  m  a  p  h  o  r- 
Aufseher  zugetheilt,  welche  Mängel 
I  an  den  mechanischen  Ehuichtungen  der 

;  SIe!HTiiniTsan1a<reii    /ii  erketnien  und  die 

I 

zur  Herstellung  der  Betriebsfältigkeit  er- 
forderlichen Arbeiten  auch  auszuftihren 
befähigt    >ein    niiissfii.    Den   ersten  Be- 

I  darf  im   solchen  Bediensteten  hat  die 

I  Direction  der  Ungarischen  Staatsbahnen 
in  der  Weise  ;^LdLekt.  dass  sie  im 
Schlosserhandwerk  bewanderte  und  auch 
sonst  geeignete  Personen  im  Fabriks* 
EtaWi'i-Jement  der  I'irma  Siemens  & 
Halske  ausbilden  Hess. 

Auf  einigen  Linien  mit  g^eringerem 
VerkLlite  ist  es  gestattet,  dass  die  Frau 
des  Bahn  Wächters  während  dessen  Ruhe- 
zeit den  Signal-  und  Wegschrankendtenst 
verrichte,  fiir  \\  elrhe  Dienstleistung  dM- 
selbe  euie  besondere  Entlohnung  erhält 
Sonst  werden  weibliche  Personen  un- 
mittelbar beim  Betriebe  nicht,  ilagegen 

I  bei  Personen-  imd  (.  iepäckscassen  mit 
durchwegs  gutem  Erfolge  verwendet 
Bei  den  Betriebsleitungen  und  bei 
der  Direction  werden  Frauen  nur  in  be- 

I  schränkter  Anzahl,  und  zwar  haupttfch- 
licli  i:n  Telephondienste  und  zu  manuellen 

,  Verrichtungen,  wie  zum  Sortiren  abge- 
gebener Fahrkarten,  bei  SchzeibmascbineD 
und  dergleichen  verwendet 
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In  innigem  Zusammenhange  mit  dem 
Betriebsdienste  steht  auch  der  —  bei  den 

Ungarischen  Staatsbahtien  von  der  Direc- 
tion  geleitete  —  Material^  und  in« 
ventar^ienst 

Ausser  dem  derDirection  unterstehen- 
den Central-Materiald^pöt  belin- 
den  sich  auf  grosseren  Knotenpunkten 
des  liahn n c t/cs  M  a  t  e  r  i  a  1  d  e  p  0 1  s, 
welche  den  Betriebsleitungen  unterstellt 
sind  und  deren  Leitung  hinsichtlich  der 
Evidtnzhaltung  der  Material-  und  Inven- 
targegenstände sowie  deren  Verrechnung 
einem  Materialdipöt'Chef  obliegt. 

In  grosseren  .Stationen,  wo  sich  kein 
Materiald^pöt  belindet,  ist  ein  localer 
Materialdienst  eingerichtet,  dessen  Leitung 
in  der  Kegel  der  Stationschef  oder  der 
daselbst  stationirte  Chef  eines  anderen 
Dienstzweiges  besorgt. 

Der  betreffende  Diensteschef  fungirt 
in  solchem  Falle  auch  aU  F  i  1  i  a  1  d  läp  ö  t- 
Chef  und  trSgt  hinsichtlich  der  Ge- 
barung der  Material-  und  Inventar- 
gegenstände die  volle  Verantwortung 
eines  Materiald6pÖt>Che6. 

rCitiLti  wichtigen  Factor  Ml^let  ferner 
im  Betriebsdienste  der  Eisenbahn- Sani- 
tätsdienst, zu  dessen  Besorgung 
die  S.uiitätsalitlKiliui;;  der  IMrection 
mit  dem  Chefarzt  an  der  Spitze  und 
die  Bahnäntte  berufen  sind.  Bei  den 
ausserhalb  Budapest  belindliclien  Pt  trl-  Ivs- 
leitungen  versieht  das  Amt  des  ärztlichen 
Consulenten  einer  der  am  Sitse  der  Be> 
triebsleitung  domicilirenden  Bahnilrzte. 
Der  Cheiarzt  ist  Beamter  der  Staats- 
bahnen,  während  die  Bahnärzte  ausser 
dem  Ikamtenstatus  stehen  und  ihre  Be- 
züge aus  dem  Kraukentonds  beziehen. 

Die  Bahnärzte  imterstehen  in  admini- 
strativer Rt^ziehiini;  tlvT  Dircction,  respec- 
tive  den  Betriebsleitungen;  dagegen 
hindehtlich  der  Austkbung  ihrer  ärztlichen 
Functionen  dem  Chefarzte  iifd  werden 
von  der  Direction  der  Krankenunter- 
statzungs>Casse  ernannt. 

b)  Dienstitriiätinis  und  Diend- 
Ordnung. 

I  )as  Personal  der  l^ngarischen  Staats- 
bahnen besteht   aus  Beamten,  Unter* 

G«wfe$chte  4«r  BlMatahiiM.  Ilf> 


I  beamten  und  Dienern.  Ausserdem  stehen 
I  Praktikanten,  Diumisten,  Manipulanten, 

',  Taglöliner  und  Arbeiter  sowie  mittels 
j  besonderer  Contracte  angestellte  Per- 
I  sonen  in  Verwendung.  Das  Dienst- 
I  Verhältnis  des  Personales  zur  Bahnver- 
.  waltung  wird  durch  eine  vom  l^Iandets- 
I  minister  erlassene  Dienstordnung  ge- 
rcL^t-lt. 

Die  Angesteliten  haben  auf  die  in 
ihrem  Ernennung»-  oder  Aufiiahmsdecrete 

zugesicherten  Bezüge  sowie  bei  tadelloser 
Dienstleistung  aut  Gehalts vorrttckung  in 

'  der  festgesetzten  Reihenfolge  Anspruch. 
fVstitiiinte  Urlaube  sind  den  Bediensteten 
nicht  zugesichert,  doch  werden  Urlaube 
von  Palt  zu  Fall,  auf  Grund  eines  spe- 
ciellen  Gesuches  nach  Thunlichkeit  be- 

^  willigt. 

Im  Verkehr  mit  dem  Publicum  ist 

das  Personal  des  Kxtv  nti^  Jienstes  ver- 
I  pflichtet,  die  vorschriftsmässige  Uniform 
\  zu  tragen. 

Wiewohl    das    Dienst  verhiiltnis  dir 
.  Bediensteten  der    Ungarischen  Staats- 
I  bahnen  im  Wesen  mit  jenem  der  von 
Seite    des    Staates    Angestellten  über- 
I  einstimmt,  da  sich  auch  der  Staatsbahn- 
I  Angestellte  einem  Berufe  oder  Dienste 
wiJniLr,   für  wel^l  t  11   ihm  eine  ständige 
Versorgung   gesichert  ist,  so  sind  die 
Staatsbahn«  Bediensteten  doch  nicht  als 
eigentliche  Staatsbedienstete  zu  betrach- 
ten.    Der  Unterschied  zwischen  beiden 
liegt  weniger  in  dem  Mangel  der  Sta> 
bilität,  beziehungsweise  in  dem  Moniente 
der  KUndbarkeit,  Vielehe  bei  den  Ange- 
stellten der  Staatsbahnen  allerdings  auch 
unter  dem  —  in  der  Praxis  wohl  kaum 
I  zur  Anwendung  gelangenden   —  Titel 
der  Personalrednction   vorgesehen  ist, 
I  sondern  hauptsächlich  darin,  dass  i.  die 
j  yuuliticatiun  der  Staatshahnbeamten  nicht 
nach  den  fbr  Staatsbahnbeamten  im  All*  , 
gemeinen  massgebenden  Sfaats-^esctT'en. 
sondern  nach  den  im  Verordnungswege 
erlassenen,    den    einzelnen  Eisenbahn- 
dienst-Zweigen entsprechenden  \'.  rscbrif- 
ten    geregelt     ist     und  infolgedessen 
auch  die  ungarischen  Staatsbahn-Ange- 
stellten   in   die  Rangliste   der  Staatsan- 
.  gestellten    nicht    eingereiht  erscheinen  \ 
I  2.  dass  die  disciplinare  Behandlung  der 
.  Staatsbahn -Angestellten    nach  anderen 
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Grundsätzen  erfolgt,  als  beim  Staate 
selbst,  tind  3.  dass  die  Vereortjung  der 
arbeitsunfähiji  gewordenen  Rahnange- 
stellten  sowie  deren  Familien  auf  einer 
anderen  Grundlage  erfolgt,  als  bei  den 
Staatsorganen,  indem  die  Haluiorgane 
zur  Dotirung  des  behufs  ihrer  Versor- 
gung gegründeten  eigenen  Pensionrfonds 
bedeutende  Beiträge  zu  leisten  verhalten 
werden. 

Der  pensionsberechtigte  Angestellte 
erhält,  falls  er  vom  Dienste  enthoben 
wird,  seine  Pension,  welche  ihm  blos 
bei  Eintritt  gewisser  RechtsfiUle  entzogen 
werden  kann. 

Sowohl  die  Beamten,  als  auch  die 
Unterbeamten  und  Diener  werden,  inso- 
feme  sie  den  allgemeinen  Anfürdenm-  i.  n 
entsprechen,  vorerst  in  der  Regel  nur 
provisorisch  und  erst  nach  erprobter 
nieiKtieistLuiL;  w.'iln  (.'ih!  fim-s  Jahres  in 
defuiitiver  Eigenschuft  ernannt. 

PQr  die  Beamten  sind  sechs,  fttr  die 
l"ntcrl>eamtcn  und  Diener  je  vier  Rang- 
stufen festgesetzt,  deren  jede  drei  Be- 
soldungsclassen  umfasst. 

Dem  Angestellten  steht  das  Recht  der 
Fuhrung  jener  Diensttitulatur  zu,  welche 
mit  der  Rangstufe  verblmden  ist,  in 
welcher  er  sich  befindet. 

Die  Beamten  der  unteren  vier  Rang- 
stufen werden  je  nach  ihrer  Vorbildung 
in  technische,  juridische  und  Betrie^s- 
Beamte  mit  den  entsprechenden  Dienstes- 
titeln  unterschieden,  während  eine  solche 
Unterscheidung  bei  den  Hcn-riten  der 
I.  und  II.  l^ngstufe  mit  der  Benennung 
»Inspectorc,  beziehungsweise  »Ober- 
Inspectof  ver>cli\vindt:t. 

Sammtiiciic  Beamten  werden  hinsicht- 
lich ihrer  Rangordnung  in  einem  Status 
in  Evidirz  ^^ctiihrl,  aus  welchem  die 
Reihcntolgc  der  Vorrückung  entnommen 
werden  kann.  Ein  Ljlcic'icr  gemeinschaft- 
licher Statu«;  besteht  auch  für  die  L'nter- 
beamten,  wahrend  die  Diener  hei  den 
Betriebsleitungen  nach  den  einzelnen 
DienstzwtM<,rfn  gruppenweise  in  Evidenz 
gelialten  werden. 

Die  Bezüge  sind  theils  ständige,  witf  1 
("(.'luilt    und    nuartiergeld    [:m  dessen 
Stelle  auvli  Xaluralwohnung  trtleii  k.innj, 
theils  accidentale,   wie  verschiedene  Zu- 
lagen,   Uebersiedlungs  -  Pauschale    und  | 


Diäten.  Für  das  Locomotiv-  und  Zog- 
begleitungs-Personat  sind  Kilometer-  und 

Stundengelder  normirt. 

Das    Gelialt    wird   monatlich,  die 
Wohnungszulagen  vierteljährlich  im  Vor- 
bitiein  aiisbezalil:.  Diese  Bezüge  köiujen 
I  nur  bei  Lösung  des  Dienstverhältnisses 
I  oder  auf  die  Zeit  eines  länger  als  drei 
Monate  andiiueriidcii  Urlaubes  einsicstelit 
I  werden.  Hinterbliebenen  Witwen,  selbst 
I  wenn  sie  pensionsberechtigt  sind,  ebenso 
deren    minderjrdiri^en  Kindern,    kann  ir: 
berücksichtigungswdrdigeu    Fällen  der 
.  Betrag  des  dreimonatlichen  Gehaltes  oder 
,  des  Diurnums,  beziehungsweise  T.ij;lolines 
!  des    Verstorbenen    ausgefolgt  werden. 
I  Auch  wird  Bediensteten,  die  durch  Krank- 
lieit  rjder  andere  Umstände,  ohne  eigenes 
;  Verschulden,  in  materielle  Nothlage  ge- 
I  rathen,   ein  Theil  ihres  Gdialtes  als 
I  zinsenfreier  Vorschuss  gcwJihrt. 

Die  Beamten  werden,  wie  bereits 
I  erwähnt,  je  nach  ihrer  Fachbildung  in 
drei  Gruppen  getheilt.  Den  übcrwiefxen- 
den  Theil  derselben  bilden  die  Betriebs- 
beamten;   bei    technischen  Fächern 
I  werden  Ingenieure  imd  in  der  Rechts- 
j  section  sowie  im  Conceptsfache  zumeist 
I  Juristen  angestellt.  Die  mit  dem  Sani- 
i  tillsdien.ste  betrauten  Bahnärztc  sind,  als 
I  ausserhalb  des  Beamten-Status  stehend, 
I  nicht  Mitglieder  des  Fensionafonds. 

Als  Unterbeamte  stehen  bei 
dem  Betriebe  Verkehrs-,  Telegraphen-, 
l  Gassen-,  Magazins-,  Locomotiv-,  Zug- 
beiifleitnngs-  und  Bahnerhaltungs  -  Be- 
dienstete in  Verwendung.  Zu  den  Uuter- 
beamten  gehören  femer  die  Werkführer, 
Trajectführer,  Buch-  und  Steindruekcrei- 
Leiter  sowie  auch  die  Telegraphen-, 
I  Brücken-,  Tunnel-,  Bepflanzungs-Aufseher 
u.  A. 

In  der  Eigenschaft  als  Diener  sind 
angestellt:  Portiers,  .Schranken-,. Cassen-, 

Depi't-  und  Xuclitwrichter,  Lampisten, 
.Statiuns  und  Zugspacker,  Bahn-  und 
Weichenwächter,  I3remser,  Wagenral^ 
^irer,  Wagenreiniger,  Aviseure,  Amts- 
dieuer,  Kutscher,  ferner  Personen,  welche 
Fertigkeit  in  einem  besonderen  Gewerbe 
nachweisen  kr>nnen,  wie  M.iselinien-  nnJ 
Kcssehvarler,  I 'umpenwartcr,  Maschineii- 
heizer,  Revisionsschlosser,  Buch-  und 
Steindrucker,  Buchbinder  und  Gärtner. 
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Zur  Aufnalur.c  in  Jen  Eisciibaliiulienst  ' 
werden  ausser  den  allgemeinen  Anforde- 
rnngen,    wie    ungarische  Staatsbörgcr-  | 
scliait,  unliLniakL-ItLS  Vorleben,  <j;ei">rdnete  | 
m<iten«;lle    X'erhältnisse,    die  nötlügen 
geistigen  Fähijjtkeiten  und  entsprechende 
Vorbildung,  noch  besonders  eine  ^e>uniie 
K5rper*Constitution,  die  Vollendung  des 
acriven  Militärdienstes  oder  die  Befreiung  | 
von  demselben   und   tin  Alter  zwischen 
l8  und  35  Jahren  gefordert.   In  provi-  i 
aorischer  Eigenschaft  k&nnen  ausnahms'  | 
weise   auch   solche  Personen  angestellt 
werden,  welche  ihr  35.  Lebensjalur  bereits 
abersehritten  oder  Ihren  activen  Militir- 
Ji(,n>t  ni)cli  niclit  vollendet  hahen :  w  eih- 
liche Personen  können  gleichfalls  nur 
nach  vollendetem  18.  Lebensjahre  in  den 
Eisenbahndienst    aufgenommen  werden. 

Bei  Besetzung  von  Unterbeamten- 
und  Dienerstellen  werden  ausgediente 
Unter'>flicien'  bevorzugt.  I 

Bedienstete,  welche  zu  einander  in  I 
verwandtschaftlichem  Verhältnis  stehen,  ] 
dürfen  nicht  in  Dienstcsstcl'cn  verwendet 
werden,  weiche  die  Unterordnung  oder 
Controle  des  einen  gegenüber  dem  anderen  I 
erfordern. 

Voll  den  Organen  des  cxeciitiven  Be- 
triebsdienstes wird  gewissenhafte  und  er-  j 
forderlichenfalls  selbstaufopleMide  l'tlieht- 
erfilllung,  persönliche  und  luatcricUc  Vcr- 
antwordtcIUEeit,  Wahrung  des  Amtsge- 
heimni.sses  und  strengste  Disciplin  ge- 
fordert. Ja  selbst  das  passive  Verhalten 
des  Angestellten  wird  als  schweres  | 
Pflicht  Versäumnis  betrachtet,  wenn  dadurch 
die  Sicherheit  von  Personen  oder  Eigen- 
thum gefährdet  erscheint ;  und  in  Fällen,  | 
wenn  der  W-v/ivj^  Jes  Handelns  Gefahr 
bringen  köinUe,  ist  Jas  sofortige,  wenn 
auch  von  (Jen  Dienstesvorschriften  ab- 
weichende Vorgehen,  ebenso  wie  die  un- 
unterbrochene, selbstaufopfemde  Dienstes- 
ausübung,  w  enn  ilail'.u  ch  ( »efahr  abge- 
weiidet  werden  kann,  Pflicht  des  An- 
gestellten. 

Jeder  Angestellte  ist  ferner  verpflichtet, 
im  Privatleben  das  Ansehen  seiner  Stel- 
lung nach  jeder  Richtung  hin  zu  wahren. 
Aus  diesem  Grunde  darf  kein  Bediensteter 
ein  Amt  oder  eine  Nebenbeschäftigung 
—  selbst  wenn  dieselbe  mit  materiellen 
Vortheiten  nicht  verbunden  ist  —  ohne 


\'i:irhcriL;e  Heu  illimnit;  des  Präsident- 
Uirectors  annehmen:  ebenso  dUrfen  Be- 
ziehungen mit  der  Tagespresse  ohne  Er» 
laubnis  und  nevullmächtigung  des  PrBsi« 
denten  nicht  unterhalten  werden. 

Hinsichtlich  der  Eheschliessung-  be- 
steht für  I^eanite,  welche  vor  Erlangung 
ihrer  i'ensionsberechtigung  heiraten,  die 
Verpflichtung,  für  den  Fall  ihres  Ablebens 
der  I^  au  eine  gewisse  jahrliche  Rente 
zu  sichern. 

Handltmgen,  welche  gegen  die  Dienst- 
pflicht versto.*5sen  oder  Dien.stesversnuni- 
nisse  bilden,  werden  als  Dienstvergehen 
mit  Ordnung»-  oder  DiscipHnarstrafen 
geahndet. 

Schwerere  dienstliche  Vergehen  bil- 
den den  Gegenstand   des  Disdplinar^ 

Verfahrens,  welches  in  den  Wirkungskreis 
des  bei  der  Üjrection  und  bei  jeder  Be- 
triebsleitung   organisirten  DiscipKnar- 

Ausschus-ses  i^chfirt.  Die  Mitglieder  die- 
ses Ausschusses,  welche  der  Präsident- 
Director  aus  der  Reihe  der  Beamten  auf 
die  Daner  cit'>es  Jahre?  ernennt,  f?ind  bei 
der  Fassung  ihres  Beschlusses  an  keinerlei 
Vorschriften  gebunden  und  urtheilen 
ohne  jedwede  Weisung  ganz  frei  nach 
eigener  Ueberzeugung,  auf  CJrund  des 
Vortrages  des  Referenten  unJ  der  Aus- 
sagen des  Hesehuldi'^ten  .sowie  der  Zeu- 
gen und  Sacliverslandigcn- 

Es  gibt  r.jlj;e:ide  sechs  Arten  von 
Disciplinar-Strafen :  l.  die  Rilge,  2.  (Geld- 
strafen  bis  zu    s'/j  des  Jahresgehaltes, 
3.  strafweise  Versetzung,  4.  Ausschluss 
von  der  Vorrfickimg  im  Gehalte  auf  eine 
bestimmte    Zeit,    5.    DegraJuung  und 
schliesslieii  ().  ICntlassung,  welch  letztere 
mit   V'erlust  des   anilliclien   Titels  und 
des  Pensions-Anspruclics   verbunden  ist. 
Gegen  den  vom  berufenen  Diensteschef 
bekritftin^ten  Beschlu.ssantrafj  des  Disci- 
I  plinar  Aus.schusses  kann  innerhalb  einer 
I  bestimmten  Frist    bei    dem  Präsident- 
Director  Einsprache  erhoben  werden,  dem 
auch  in  jenem  Falle  das  Entscheiduugs- 
r.eht    zusteht,    wenn  die   Ansicht  des 
.  Directors  oder  Betriebsleiters  von  jener 
f  des  Disciplinar-Ausschusses  abweicht. 
Die  Entlassung  als  schwerste  Strafe 
wird  nur  in  jenen  Ausnahmsfällen  ver- 
hängt, wenn  weder  Aussicht  auf  Besse- 
rung vorhanden  ist,  noch  andere  berlick- 
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sichtigungswerthe  Milderungsgründe  zu 
Gunsten  des  Beschuldigten  sprechen. 

Als  Ursaclien  der  Lösung  des 
Dienst  Verhältnisses  gelten:  Die  Kan> 
digung  des  Dienstes,  weiche  bei  proviso- 
risch  An}jestclltcn  ohne  Hczeichnunj;  des 
Motivs,  bei  deünitiv  Angestellten  aber  in 
folgenden  Fallen  eintreten  kann:  t.  Wenn 
der  Bedienstete  sein  60.  Lebensjalir  (Iber- 
schritten oder  den  Anspruch  auf  seinen 
ganzen  Gehalt  als  Penston  erworben  hat. 

2.  Wenn  der  Bedienstete  intolge  vun 
Krankheit  ununterbrochen  oder  mit 
kürzeren  Intervallen  ein  Jahr  hindurch 
dein  Dienste  entzogen  bleibt,  oder  wenn 
amtlich  festgestellt  wird,  dass  er  zur 
Verrichtung  seines  Dienstes  übcrbaupt 
nicht  mehr  befähigt  ist;  und  schtiLssIich 

3.  wenn  die  Nothwendigkeit  einer  Ter- 
sonal-Reduction  eintritt 

Die  I.i'sung  des  Dienstvc  1  ii.'iltr.isses 
erfolgt  noch  mit  der  Abdankung,  der 
Entlassung  und  mit  dem  Tode  des  Be- 
diensteten. 

Jeder  definitiv  umgestellte  Beamte, 
Unterbeamle  und  Diener,  der  den  all- 
gemeinen Aufnabms-Bedingungcn  er.f- 
spricht,  wird  von  amtswegen  Mitglied 
des  Pensions-Institutes. 

Nacl,  iv^^Iitj inniger  Mitgliedschaft  hat 
der  Bedienstete  Anspruch  auf  eine 
Jahrespension,  welche  35*/«  seines  Ge- 
li.i!les  betr.'i^t  nnvl  sich  bis  zum  voll- 
endeten 31.  Uienstjahre  um  jährliche 
^'  iVo  steigert,  so  dass  nach  36  Jahren 
jedes  Mit^litJ  Anspruch  auf  eine,  der 
vollen  Höhe  seines  Gehaltes  gleichkom- 
mende Pension  hat,  welche  jedoch  den  Be- 
trag von  6000  f1.  nicht  überschreiten  kann. 

Eiei  dem  Locumotiv-  und  Zugbeglei- 
tungs-Personale  zahlt  jedes  Dienstjahr  fitr 
1  'ij  Jahre,  demzufolge  diese  Bediensteten 
in  den  l'cn.sionäiundä  statt  der  von  den 
tlbrigen  Pensionsmitgliedern  beaahlten 
37.M  j;''i''licli  4'  s"r,  ilires  Gehaltes  ein- 
zuzahlen verpilichtet  sind. 

Im  Falle  der  Bedienstete  infolge  von 
Verutiixlficktiiii:;'  im  Dienste  vnr  Er- 
reichung seiner  I  Viisionsberechligung 
dienstuntauglich  wird,  hat  er  Anspruch 
auf  die  einer  aclitjahi  igen  Mitgliedschaft 
entsprechende  Jahrespension. 

Die  Witwe  hat  Anspruch  aul  eine 
Pension  in  der  Höhe  von  %  der  Pension 


!  ihres  Gatten  und.  jedem  der  hinterlasse- 
I  nen  Kinder  gebflhrt  eine  Unterstützung 

von  lO'Vo  «-ler  Bension  des  Vaters  mit 
I  der  Beschränkung,  dass  der  von  der 
,  Witwe  und  den  Kindern  bez<^ene  Ge- 

sammtbetrag  90%  der  Bension  des  Va- 
1  ters  nicht  überschreiten  darf  und  die 
I  Kinder  zum  Bezüge  der  Unterstlltzung 

nur  bis  zu  ihrem  ig.  Lebensjahre  be- 
j  rechtigt  sind.  Bei  vollständig  verwai- 
I  sten  Kindern  kann  die  Untersttttzting  auch 

noch  nach  Vollendung  des  19.  Lebens- 
I  jahres  gewährt  werden.  Jenen  Ange- 
I  stellten,   welchen  vor  Erreichung  der 

Pensionsfähigkeit  der  Dienst  gekündigt 

wird,  werden  ihre  eingezahlten  Bensions- 

gebOhren  zurflck  erstattet. 

Falls  ein  Mitglied  des  Bensions-Insti- 
I  tutes  vor  Erreichung  seiner  Bensions- 
I  fthigkeit  stirbt,  so  erhält  dessen  Witwe 

einen  Abfert Imni^sl->etr;m. 

I  Die  BensiunsbcrecbtigUDg  erlischt, 
f  wenn  der  Angestellte  vom  Strafgericht 

wegen  eines  Verbrechens  fieler  \'crgehens 
I  verurthcilt  wird,  welches  seine  l^ntlassung 
t  aus  dem  Dienste  nach  sich  zieht;  ferner 

wenn  er  auf  disciplinarischem  Wege 
,  strafweise  entlassen  wird  oder  wemi  er 
I  freiwillig  auf  seine  Stelle  resignirt. 

Per  Bensionshezu^  wird  eingestellt, 
I  wenn    dem   Bensionisten  Treulosigkeit 

nachgewiesen,  oder  wenn  er  wegen  eines 

Verbreclu-ns  \eMiilhoilt  wird. 
i       Der  Funds  des  Bensions-Institutes  wird 
1  aus  den  Gehaltsabzügen  der  Mitglieder» 

aus  den  Beiträgen  der  f\\i;ierung  und 
I  anderen  zu  sehten  Gunsten  zu  verwenden- 
;  den  Einnahmen  gebildet  und  durch  die 

Königlich  l'ngarischen  Staatsbahneii 
I  kostenfrei  und  vollständig  gesondert  ver- 
I  waltet. 

Die  Verwaltung  des  Pension-;-Institiitvs 
,  selbst  erlblgt  durch  einen  Ausschuss, 
I  in  welchem  das  Handels-  und  das  FinamE- 
1  ministerium,  ferner  die  I>ircction  der 
!  Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen  und 
I  endlich  die  Beiiensteten  selbst  durch 

DeU'i^irtc  vtrtreteii  sind. 
I      Diu»  Dienstverhältnis  der  Angestell- 
1  ten  veränderte  sieh  im  Laufe  der  Zeit  viel» 

fach,  ht<  es  sich  zu  seiner  heute  be- 
:  stehenden  Form  entwickelte. 

Das  erste  fllr  die  Königlich  Unga> 
,  rischen  Staatsbahnen  aur  Zeit  ihrer  Ent- 
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stehung  erlassene  Personalstatut  datirt 
vom  Jabre  1869  und  unterscheidet  blos 

Hetimte  uiul  I>iener,  für  wclelic  fiinf 
Kangstufen  mit  je  drei  Gehaltsclassen 
normtrt  waren.  Die  Beamten  ernannte 
der  Minister  fiir  ('niiutiunication  und 
öffentliche  Arbeiten ;  die  hauptsächlichsten 
Bedingungen  hinsichlJich  der  Dienstes* 
priichten  sf)wie  der  BezOge  waren  in 
dem  Emennungsdecrete  aufgezählt,  wo- 
durch eig^entlich  die  Regelung  des  Dienst- 
verhältiiissi.  s  der  Angestellten  zur  nrilin- 
verwaltung  nur  von  Fall  zu  Fall  erfolgte, 
da  diesbexttgliche  Detailvorschriften  da- 
mals nicht  bestandt-n. 

Das  Disciplinar-Verfaluren  dagegen  er- 
langte schon  viel  frOher  eine  entspre- 
chende Ausbildung,  was  woM  in  licr 
grossen  \'erantwortung  seine  Erklärung 
finden  mag:,  welche  die  Eisenbahn-Ver- 
waltungen zu  tragen  haben. 

Die  auf  das  Dienstverhältnis  bezug- 
nehmenden einzelnen  Vorschriften,  welche 
Aiif  uii^s  blos  in  Form  von  rircular-Ver- 
ordnungcn  verütfentlicht  worden  waren, 
femer  die  verschiedenen,  aus  der  Er- 
fahnm^  und  dem  Herkommen  geschöpften 
Massnahmen  wurden  in  einer  im  Jahre 
1884  herausifegebenen  Dienstordnung 
svstcinatisch  /iisammeni^efasst,  welche 
ausser  den  Kategorien  der  Beamten  und 
Diener  eine  Zwischen-Kategorie,  die  ^er 
Unterheamteii,  «chuf  und  gewisse  Normen 
für  die  Beförderung  im  Gehalte  lestsetzte. 
Im  Jahre  1887  wurde  die  Dienstordmmg 
abermals-  moditicirt.  Diest'  .NtoJili^  ,itii>n 
betraf  liauptsächlich  die  Qualilication,  die 
Art  und  Weise  der  Beförderung,  die 
NLlienbeschäftigungen  der  Beamten  und 
die  ausführliche  Regelung  des  Disciplniar- 
Verfahrens.  Diese  so  abgeänderte  Dienst- 
ordnung steht  auch  heute  noch  in  Kraft. 

Im  Zusammenhange  mit  der  Knt- 
wicklang  des  Dienstverhältnisses  der 
Anti^^t eilten  zur  Verwaltung  i  rfiil^ti'  die 
Ausgestaltung  des  Pensions-fnstitutcs  tiir 
Königlich  Ungarischen  Sta.ilshaliiKii,  auf 
welche  auL-li  insbesondere  die  \"cr'-taal- 
lichung  der  i'nvatbahuen  mit  verscliie- 
denen  Pensions-Statuten  grossen  Einfluss 
ausübte. 

Nach  Durchführung  der  ersten  Ver- 
staatlichungen bis  zur  Uebernahme  der 
Tbetss-Eisenbahn  im  Jahre  1S80  zeigten 


1  sich  nämlich  bei  den  Königlich  Unga» 
I  rischen    Staatsbahnen   hinsichtlich  der 

I^cnsinusangelegenheiten  mannigfache 
I  Schwierigkeiten,  welche  aus  der  Ver- 
I  schiedenbdt  der  Pensionsansprnche  ent- 
sprangen, die  sich  die  vnn  Jen  vcrstaat- 
I  lichten    einzelnen    Privatbahnen  Uber- 
I  nommenen  Bediensteten  auf  Grund  ab- 
WLicluauK-r  Xiuani-n  vor  ihrer  UtbL-rnaliinL- 
in  den  Staatshahndienst  erworben  hatten. 
I       Eine  Regelung  dieses  Uebelstandes 
'  erscliien  Jalicr  utiL-rlässIicli ;  wa-slialli  die 
.  Regierung,  um  den  diesfälligen  Schwierig- 
I  Iteiten  und  Complicationen  wirksam  zu 
I  begegnen,    sich    etitSLhlosscu    hat,  für 
sammtliche   Angestellte    der  Königlich 
I  Ungarischen  Staatsbahnen  ein  einheit- 
lichfs  P<-nsiiins-St.itut  7:u  schaffen.  Damit 
jedoch  erworbene  Hechte  in  keiner  Weise 
I  geschmälert  werden,  wurde  dem  mit  der 
Ausarbeitung  der  neuen  Pensinns-StatutLn 
betrauten  Cumit^  die  Weisung  gegeben, 
bei  abweichenden  Normen  der  verschie- 
denen Peti>ii  'ns  -  Statuten,    in   das  neue 
Statut  die  tür  die  Mitglieder  günstigeren 
Bestimmungen  außcunehmen. 

Auf  dieser  Grundlage  entstand  das 
I  Pensiuns-Statut  vom  Jahre  1882,  welches 
I  auch  die  ungarischen  Privatbahn -Ver- 
waltungen angenonimen  haben,   und  bis 
auf  einige  sachlich  belangluse  Aende- 
rungen  noch  heute  in  Giltigkeit  steht. 


c)  Die  Ausbildung  der  Organe. 

Sch«m  in  der  nahezu  vor  einem  halben 
Jahrhtjndert  zur  Regdiin-^r  J^s  Betriebs- 
'  dicnstes   seitens   der  kcgicrung  heraus- 
I  gegebenen,    mit    ( lesetzeskraft  ausge- 
!  statteten   und   noch   heute   giltigen  Be- 
'  t  r  i  e  hsor  d  n  un  g  ist  im  Interesse  eines 
regelmässigen,  ungestörten   und  sicheren 
Betricl^i  s  als  Grundbedingung  aufgestellt, 
'  dass  jede  Eisenbahn   nicht  nur  mit  den 
erforderlichen  Mitteln   und  technischen 
Einrichtungen  ausgerüstet,  sondern  nnch 
I  inil  entsprechend  ausgebildetem 
I  Per-^Dual  versehen  sein  muss. 

Dieser  Anforderung  hat   jede  Bahn- 
!  Verwaltung  in  Ungarn  sowie  anderwärts 
in  der  Weise  Rechnung  zu   tragen  ge- 
1  sucht,  dass  die  ittr  den  Betriebsdienst 
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Attfgenommenen  vorerst,  in  der  Absicht, 

um  sich  auf  L-r.ipirisclieiri  \Ve^e  die  er- 
forderlicheu  Kenntnisse  .  aneij^nen  zu 
können,  den  Stationen  zufretheilt  nnd 
zur  sclHständigen  AusfibimLi  ck".  Verkehrs - 
dienstes  erst  dann  zugelassen  wurden, 
wenn  sie  die  aus  dem  Verkehrs-  und 
TelcgrapliLnJienste  {geforderte Prüfung  mit 
Erfolg  abgelegt  und  sodann  während  einer 
mehrwOchentlichen  —  später  mehrmonat- 
liclion  —  IVobct^ienstzeit  ihre  Ei^tu.t;^' 
/u  diesem  Dienste  nacligewi^en  halten. 
Da  vofi  solchen  Bediensteten  die  Aus- 
übung des  gesammten  Statinnsdienstes 
verlangt  wurde,  mussten  sieli  dieselben 
auch  noch  einer  PrOfiing  aus  dem 
commerziellen  Dienste  unterziehen  und 
durch  einige  Zeit  Pruhedienste  bei  den 
verschiedenen  Stationscassen  leisten. 

Diese  drei  Fachprüfungen  wurden 
sowohl  vom  Beamten-Praktikanten,  als 
auch  von  dem  zur  selhständifi^en  Aus- 
übung desV*erkehr«dieu<;tes  nuszuMldenden 
Unterbeamten  in  gltichtin  L  iiuange  ge- 
fordert, wobei  es  in  der  Regel  ein  bis 
l'/j  j;i!:rc  ncdurflL-,  Iiis  Jie  Ausbildung  als 
vollendet  betraciitet  \\  erden  konnte.  Diese 
Praktikanten,  welche  mit  Tagt^eld  ange- 
stellt waren,  mussten  auch  gewissf  \!n!ii- 
pulationsdienste  verschen  und  koniUcu 
somit  nur  die  dienstfreie  Zeit  zu  ihrer 
Ausbildung  benUt/en.  Bei  einer  solchen 
Dienstverwendung  war  jedoch  dem  (Kan- 
didaten das  Lernen  sehr  erschwert,  wes- 
halb die  Eisenbahn-Verwaltungen  behufs 
Gewinnung  des  erforderlichen  •  Nach- 
wuchses zeitweilig  zur  Gewährung  von 
Erleichterungen  genöthigt  waren,  Dem- 
nach wurden  Beamten-Aspiranten  mit 
Tagi^eld,  jedoch  ohne  besotidere  Dienstes- 
zuweisung lediglich  mit  der  Verpflichtimg 
aufgenommen,  sich  zu  den  drei  Fach- 
prüfunj;j.'n  vorzubereiten.  Zu  Ende  der 
Sechziger-  und  zu  Anfang  der  Siebziger- 
Jahre  sah  sich  die  wi^  irische  Regierung 
infolge  eingetretenen  M  nigels  an  Betriebs- 
beamten  sogar  veranlasst,  eine  grössere 
Anzahl  solcher  Aspiranten  unter  dem 
Titel  »Betriebs-Praktikanteui  unter  der 
Bedingung  aufzunehmen,  dass  sie  die 
vorgeschriebenen  Fachprüfungen  so  rasch 
als  möglich  abzulegen  haben.  Als  sich 
dagegen  in  späteren  Jahren  l'elurAu^s  an 
Betriebsbeamten  einstellte,  gelangten  auch 


I  Praktikanten  ohne  Besoldoni;  zur  Auf- 
nahme. Und  Sil  VLrscliit,\lcn  aucfi  die  r5e- 
.  dingungeu  hinsichtlich  der  Autnahnic  der 
I  Beamten-Praktikanten  im  Laufe  der  Zeit 

I  waren,  S"  blieben  doch  die  Niodalitäten 
j  der  Ausbildung  derselben  zu  dem  so  ver- 
I  antwortungsvollen  Betriebsdienste  durch 

'  lan^e    Zeit    stets    die    gleichen.  Der 
1  Aspirant  hatte  sich  während  der  Lern- 
I  und  Probezeit  die  iiöthigen  Kenntnisse 
I  anzueignen.  \vi>/.u  die  für  einen  Anffln^jer 
I  oft  nicht  leicht  vcr.>»landlichen  Instructionen 
I  und  Dienstvorschriften  sowie-  die  Unter- 
I  Weisungen  des  Stationschefs   und  der 
I  Mitbcamten  dienten. 
I       Es  ist  wohl  nicht  zu  leugnen,  dass 
auch    aus    dieser   Art   der  Ausbildung 
lüthügc   Beamte   hervorgegangen  smd, 
doch  war  hiebei  auf  den  Erfolg  ausser 
der  geistigen  BefJihiguu'j;  und  dem  Eifer 
des  .•\spiranteti  haupuachiich  der  EinHuss 
und  die  .Sorgfalt  massgebend,  welche  der  ' 
.  betretlende  .Stationselaf  der  .\usluldii;it:  ; 
des  ihm  zugetheiltcu  .V.spiranicu  gewidmet 
hat,  weshalb  auch  bei  einigen  Bahnver- 
waltungen   der    St.ttie.nschef    \m  Falle 
günstiger  Re.sulluite   tur   die  Ausbildung 
j  eine  besondere  ik-lohnung  erhielt. 

In   massgebeiulen   Kreisen  gelangte 
luaii  jedoch  bakl  ziii  I  cberzeugung,  dass 
diese  Art  und  Weise  der  Ausbildung  der 
I  Be\riebsbeamten   den   sich   immer  mehr 
!  steigernden  Anforderungen  des  Dienstes 
]  nicht  mehr  zu  entsprechen  vermag,  weil  \ 
die  theoretische  Ausbildung  blos  auf  das 
Erlernen    der   auf   die   drei  erwälinten 
praktischen  Dienstzweige  bezugnehmen- 
den Vorschriften  sich  beschränkt  und  der  ' 
'  praktischen  Vorbereitung  die  einheitliche 
I  Basis  gefehlt  hat. 

Dieser  Uebelstand  machte  sich  be- 
sonders   bei    der   Verstaatlichung  von 
I  Privatbahnen  fühlbar,  indem  das  über- 
!  nommene  Personal  behufs  Erzielung  der 
'  im   Betriebsdienste    .so  unentbehrlichen 
Einheitlichkeit    in    vielfacher  Hiditung 
belehrt  werden  musste. 

Au«  derselben  Ursache  hatten  sich 
1  dl  1  1  ebsbeamten  bei  Uebertritt  in  den 
I  Dienst  einer  anderen  Bahnverwaltung  ! 
'  auch  stets  neueriich  den  drei  Fach- 
Prüfungen  zu  unterziehen,  woraus  deut- 
lich hervorgeht,  dass  die  Bahnverwal-  I 
I  tungen  zu  der  nicht  nach  einlieitlichen 
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Cjruadsätzeu  durchgeführten  Ausbildung 
der  Beamten  kein  Vertrauen  hatten. 

Die  Unhalttxirkcit  dieser  Zustäiule 
sowie  der  Maugei  einer  einheitlichen 
Ausbildung  machte  sich  von  Jahr  zu 
Jahr  mein  fühlbar,  obschon  im  Interesse 
der  Hebung  des  geistigen  Niveaus  der 
Angestellten  die  Aufnahme  in  den 
Eisenbahndienst,  lTC/.ie1iui)p;s\\eise  die 
Ernennung  zum  Beamten  von  einer 
höheren  Schulbildung  —  Absolvinmg 
einer  Mittelschule  oder  einer  mit  den- 
selben auf  gleicher  Stufe  stehenden  Leiu- 
anstalt  —  abhängige  gemacht  wurde,  und 
der  könin;lich  un^farische  Handelsministcr 
durch  die  (Jeneral-Inspectioa  fUr  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  bei  den  Praiungen 
der  Praktikanten  strcnc^c  Uel^erwachuntj 
ausübte.  Einige  Bahn  Verwaltungen  suchten 
dem  Uebelstande  dadurch  abzuhelfen,  das« 
sie  in  solchen  Hnuptstationen,  welchen 
15  bis  20  Praktikanten  zur  Ausbildung 
zugetheilt  waren,  einige  tflchtige  Beamte 
damit  betrauten,  diesen  Pr.iktikanten 
durch  Erläuterung  der  Instructionen  und 
X'orschriften  täglich  theoretischen  Untere 
rieht  zu  ertheilen  und  dieselben  z'u^ileich 
in  die  einzelnen  Dienstzweige  praktisch 
einzuführen. 

niese  Nk-th ode  der  Ausbildunor.  welche 
von  autfallend  guten  Resultaten  begleitet 
war,  bedeutete  immerhin  einen  gewissen 
Fortschritt,  welcher  jcduch  nur  jener 
Bahnaiistalt  zu  Gute  kam,  die  solche 
Xnstructorcn  aufzustellen  in  der  Lage  war. 

Im  Jahre  1872  errichtete  der  damalige 
.Minister  für  Communication  und  öffent- 
liche Arbeiten  an  der  Handelsakademie 
in  Budapest  einen  Eisenbalm-Lthrcurs 
mit  der  Aufgabe,  junge  Leute  mit  ge- 
nügender Vorbildung  für  den  Eisenbahn- 
Betriebsdienst  theoretisch  vorzuhrreiten. 
Dieser  Curs  währte  jährlich  nur  lUnf 
Monate  und  stand  unter  der  Aufsicht  des 
'^".-nnnnten  Ministeriums.  So  lebhaft  sich 
UU..I1  der  Besuch  dieses  Lchrcurses  in 
den  ersten  Jahren  gestaltete,  so  sank  die 
Antheilnahme  in  den  folgenden  Jahren 
dennoch  so  rasch,  dass  derselbe  im  Jahre 
l88S  aufgelöst  werden  musste.  Die  ge- 
ringe Theilnahme  hatte  ihren  (jrund 
hauptsächlich  darin,  dass  den  Frequen- 
tanten  dieses  l.Lt  r^ur.ses  die  Aufn^ihme 
bei  den  Eisenbahuen  nach  Absolvirung 


des  Lehrcurses  nicht  zugesichert  war, 
weil  demselben  jedweder  oiganische 
Zusammenhang  mit  den  Eisenbahnen 

fehlte. 

Die  Lösung  der  Frage  einer  rationellen 

AiislMldnn;^  der  y'>otriebsheanite:i  ^cstaltc-fc 
sich  besonders  zur  Zeit  der  ücbernahme 
von  Privatbahnen  in  den  Staatsbetrieb 
dringend,  als  sieh  alle  Nachtheile  des 
Mangels  einer  emheitlichen  Ausbildung 
sehr  fOhlbar  machten,  und  das  fort- 
währende Zunehmen  des  Verkehrs  und 
der  Vielseitigkeit  de«  Dienstes  auch  eine 
entsprechendere  Vorbildung  und  Fadi- 
ausliildung  des  Personals  erforderte.  Die 
Bahnverwaltuiigeu  gelangten  angesichts 
dieser  gesteigerten  Anforderungen  schon 
trnhzcirit:  zur  üeberzeTicrnni:,  dass  die 
Urganisirung  eines  Fachunterrichtes  zur 
erforderlichoi  Heranbildung  der  Betriebs* 
beamten  unerlässlich  sei,  doch  hl  ich  die 
Lösung  dieser  in  der  Entwicklungs- 
geschidite  des  ungarischen  Eisenbahn- 
wesens hochwichtif^en  Fr:i'^e  dem  orga- 
nisatorischen Talente  des"  leider  allzufrüh 
verstorbenen  Ministers  fQr  Communication 
und  öffentliche  Arbeiten,  Gabriel  von 
Baross,  vorbehalten,  welcher  den  syste- 
matischen Fachunterricht  für  die  Ausbil- 
dung von  Eisenbahn- Beai7itcn  n's  dringen- 
des Bedürfnis  eikaiuit,  und  un verweilt 
die  einschlägigen  Vorbereitungen  unter 
Beiziehung  der  ungarischen  Eisenbahn- 
Verwaltungen  zu  den  Berathungen  derart 
getroifen  hat,  dass  an  die  Legislative 
die  Vorlage  wetzen  Errichtung  eines 
Facheurses  in  Budapest  zur  Ausbil- 
dung von  E  i  s  e  n  b  a  h  n  -  Be  a  in  t  e  11  schon 
im  Januar  1S87  erfolgen  und  der  Lehr- 
curs  bereits  im  September  desselben 
Jahres  eröffnet  werden  konnte. 

Von  diesem  Zeitpunkte  an  war  die 
Ausbildung  der  lieliieb.sheamten  dem 
Wirkungskreise  der  Ei.scnbahnen  entrückt, 
und  wurde  der  systematische  Fachunter- 
neiiL  uuler  der  unmittelbaren  Leitimg 
und  .\ufsicht  des  köni^heh  ungarischen 
Handelsministeriums,  jedoch  mit  ge- 
regelter Einfliissnahme  der  Eisenbahn- 
Verwaltungen,  auf  eine  breite  und  selb- 
ständige tirundlage  gestellt. 

Zugleich  wurde  zum  Beschlüsse  er- 
hoben, dass  nunmehr  beim  Betriebadienste 
ungarischer  Eisenbahnen,  welche  dein 
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öiiciitliclicn  Verkehre  dienen,  nur  solche 
Personen  zu  lieamten  ernannt  werden 
dürfen,  welclic  die  hiczu  erforderhche 
Befähigung  an  diesem  Lchrcurse  er- 
worben haben. 

Der  or;j:.".nisc!.i.:  Ziisntf:menlinntr  des 
Lehrcurses  nni  den  ICi.^^iiib.diiicH  trs^licir.t 
dadurch  liergestellt,  dass  die  An/ahl 
der  auizunclniiLKLlLii  Hi'u'ct  mit  dem  je- 
weili^ien  liedaile  dci  hisenbahnen  in 
Einklang  gebracht  wird,  zulolf^e  dessen 
den  Frequentaiitcii  des  C^urses  die  Auf- 
nahme in  den  Ki^cnbahndienst  zuf^e- 
sichttt  -werden  kann,  indem  jede  Balm- 
verwaltung verpflichtet  ist,  die  von  ihr 
aii^i;iaeldete  An/ahl  von  Hürern  nach 
erfoi^rreich  abgelegter  Hefahigungsprüfutig 
sofort  als  bej^oMete  Beamten-Praktikan- 
ten an/ustellen. 

Zur  Beleuchtung  der  Organisation 
das  Facheurses  sollen  im  Xachit>lgenden 
einige  der  wesentlicheren  Bestimmungen 
des  lin  diesen  Kachcurs  unter  Mitwirkung 
der  Bahnverwaltungen  aufgestellten  ke* 
gulativs  hervorgehoben  werden. 

Die  administrative  Leitung  ist  einem 
Director  übertragen,  die  meritorischen 
Angelegenheiten  jedoch  j^claugen  vor  eine 
Commission,  welcher  die  Leitung  und 
Ueberwachung  desFachcurses  obliegt.  Prä- 
sident dieser  Aufsichts<Commission  ist  der 
Staatssecretar  des  Handelsministeriums 
ferner  gehören  derselben  als  Mitglieder  an: 
der  Chef  der  Eisenbahn-Fachabtheflnng 
im  Handelsministerium,  welcher  gleich- 
zeitig bei  den  Professoren-Confcrenzen 
und  bei  den  Befthigungs- Prüfungen  als 
Kegierungs-Commissär  fun^irt,  ferner  der 
Chef  der  Königlich  Ungarischen  General- 
Inspection  fUr  Eisenbahnen  und  Dampf- 
schiffahrt, ein  Üelegirtcr  dis  k.jnijflich 
ungarischen  Ministeriums  fUr  CuUus  und 
Unterricht  und  endlich  je  ein  Delegirter 
der  Kiscnbahn-\  erwaltungen. 

Üa  eine  der  Hauptaufgaben  des  b  ach- 
curses  auch  darin  liegt,  das  geistige 
Niveau  ilf;  Petrie!is!ie,iiiiti,'n  /u  liL-Ken,  wur- 
den ausser  den  Lehrfächern  des  praktischen 
Eisenbahndienstes  (Verkehrs-,  TeleKrn- 
phen-  und  commer/ieller  Dien.stJ  auch  solche 
Lehrgegenstände  in  den  ünterrichtsplan 
aufgenommen,  deren  Kenntnis  ftlr  den  Be- 
betriebsbeamten bei  den  heutzutage  an  ihn 
gesteilten  Anforderungen  unerlässlich  er- 


:  scheint.  Zu  diesen  Lehrgegenständen  ge- 
hören :    Eisenbahnbau    and  technische 

Einricbhmn^en,  Eisenbahn  -  Geographie. 
.  Geschichte  der  Entwicklung  der  Eisen- 
I  bahnen,  Eisenbahnrecht  und  Gesetzes- 
kunde, commerzit  lies  Rechnen  und  B.itli- 
lidluing,  Materialdienst  und  VVaarenkunde 
und  schliesslich  der  Eisenbahn-Sanitäts- 
dienst. 

Als  nicht  obligate  Gegenstände  snid 
:  in  den  Lehrplan  noch  die  deutsche  und 
I  französische  Spiaelic  .tufi^eiiommen. 

Als  Professi.<rcii  lia  die  drei  praktischen 
Lehrfächer  dürfen  nur  Beamte  verwendet 
j  werden,  welche  bei  einer  Eisenbahn  oder 
I  bei  emer  .Aufsichtsbehörde   in  activein 
I  Dienste   stehen;    da   bei  solchen  mit 
gr''s«:crer  Sicherheit  atii^ennmmen  werden 
kann,    dass   sie,    mii  Ucn  lorUchreiten- 
den   Neueruniinen  auf  dem  Gebiete  des 
Eisenbalmwesens  und  den  !iäuf'i<T[en  Modi- 
ficatiojien    kl^r  Vorschriften  und  Einrich- 
tungen .Schritt  haltend,  Unterricht  zu  er- 
j  theilen  in  der  La^e  situl. 
•        Der  Unterricht  bc^it;;)t  alljährlich  am 
I.   September   und   dauert   durch  zehn 
i  Monate,  während  welcher  Zeit,  mit  .-Vus- 
I  nähme  der  Sonn-  und  Feiertage,  täglich 
durch  fünf  Stunden  Vorträge  gehalten  wer- 
den. Da  für  diesen  l-'achunterricht  weder 
;  in  der  vaterländischen  noch  in  der  aus- 
ländischen Literatur  geeignete  Lehrbücher 
vorhanden  waren,  oblag  den  Professoren 
die  Verptlichtung,   innerhalb  eines  ent- 
sprechend  festgesetzten   Termines  dem 
I  Kähmen  des   Faclicurses  entsprechende 
I  Lehrbücher  zu  verfassen. 

Schon  bei  (.Ireirung  des  Facheurses 
I  war  man  sich  dessen  klar,  dass  zufolge 
I  des  theoretischen  Unterrichtes  die  vorher 
befolgte  praktische  .\usbildungsmethode 
1  nicht  ganz  entbehrlich  sei,  weshalb  man 
I  sich  auch  bestrebte,  auf  letztere  besonderes 
Gewicht  zu  legen  und  sollen  die  theoreti- 
>  sehen  Vorträge  hauptsächlich  nur  den 
:  Zweck  verfolgen,  die  praktische  Ausbil- 
dung zu  tVirdern  imd  zu  erleichtern.  Um 
I  die  Hörer  auch  schon  während  des  theo- 
^  retischen  Unterrichtes  mit  dem  praktischen 
Dienst  und  dessen  Einrichtungen  einiger- 
massen  bekannt  zu  machen^  wurde  die 
I  Anstalt  mit  Apparaten  zur  Aneignung 
des  praktischen  Telegraphendienstes,  ferner 
,  mit  verschiedenen  Modellen  der  Stations-, 
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Signal-  und  Sicherungs- Anlaj^cn  ausge- 
stattet. Auch  werden  im  Laufe  des  l'nter- 
riclitsialirc«  unter  I.eitiini;  der  Fach- 
prolcssurcu  Ausflüge  nach  grösseren 
Balnihöfen,  Eisenbahn-Werkstätten  und 
Maschinenfibi  iken  Tinternnmmen.  Nach 
absolvirtem  Cuise  niu--s  jeder  Hörer  be- 
huft  Aneignung  der  zum  Betriebs-  und 
nnmt'ntfich  zum  Verkehrsdienst  unerläss- 
lichen,  praktischen  Kenntnisse  wenij^stens 
dretMonatc  unfeinem  Bahnhofe  zubringen, 
welche  praktische  Li^r/cit  einen  inte- 
grirendcu  Thcil  des  l  achcurses  bildet, 
so  zwar,  dass  kein  Hörer  eher  zur  Able- 
gung der  Beniliimm^sprüfmiL;;  zugelassen 
wird,  bevor  nichl  die  bclicllciulc  ßaiin- 
anstalt  mittels  Zeugnisses  bestätigt,  dass 
der  ihr  zugethciltc  I'rüfungscandidat  die 
vorgeschriebene  Zeit  im  Executivdienste 
zugebracht  und  sich  die  erforderlichen 
praktischen  Kenntnisse  angeeignet  hat. 
Dieser  Bedingung  müs.sen  nicht  nur  die 
als  ordentliche  öffentliche  Hörer  inscri- 
birten  Frcquentanten  des  Lchrcurses, 
sondern  auch  die  externen,  das  heisst 
den  Lehrcurs  nicht  besuchenden  I'rivat- 
hörer  entsprechen.  Als  Privathörer  können 
solche  Bedienstete  einer  Bahnanstalt  /\uf- 
nalinie  Iniulen,  welche  die  vorgeschriebene 
Vorbildung  besitzen  und  von  der  Bahn- 
verwaltung, bei  welcher  sie  bedienatet 
sind,  zur  Aufnahme  in  den  Pachcurs 
empfohlen  werden.  Vor  Zulassung  zur 
BefähigungsprUfung  muss  ein  solcher 
Bediensteter  den  Nachweis  liefern,  dass 
er  mindestens  13  Monate  hindurch  un- 
nnterbrochen  im  Dienste  der  Bahnanstait 
gestanden  ist  und  die  letzten  drei  Monate 
im  Stationsdienste  zugebracht  hat. 

Die  Prüfung  der  als  reif  ange- 
meldeten Candidaten  erfolgt  vor  einer 
Prüfungs-Commission,  an  deren  Spitze 
ein  vom  Handelsminister  von  Fall  2u 
Fall  delegirtes  Organ  steht  und  in  welcher 
ausser  dem  Regierungs-Coramissär,  dem 
Director  und  den  Professoren  des  Curses, 
nocli  lIIl-  K'"iiii^lich  Ungai ischf  ( iencr;il- 
luspection  für  Eisenbahnen  und  Dampf- 
schiffahrt, sowie  die  Auisichts-Gommis- 
sion  ilmc!!  je  «.in  Organ  vertreten  ist. 
Bei  l'rüfung  der  Privatschüler  hat  auch 
noch  je  ein  Delegirter  jener  Bahnanstait 
t!!L-Il/inu!inien,  in  deren  Dienst  der  be- 
treffende Candidat  steht. 


Nach  Abschluss  der  Prüfungen  er- 
halten jene  fünf  Kandidaten,  welche  die 
l'rüfung  mit  bestem  Rrfolge  bestnrulcn 
haben,  je  fünf  GoklsUkke  zu  20  Francs 
als  Piatnic  und  überdies  die  Begünsti- 
gung, dass  sie  in  den  Bahndienst,  nicht 
wie  alle  übrigen  vorerst  als  Praktikanten, 
sondern  gleich  als  Beamte  mit  600  fl. 
Gehalt  aiifgenonimen  werden. 

Um  auch  L'nbemittelten,  welche  gute 
Zeugnisse  aufweisen  können,  den  Besuch 
der  FaclT^chulc*  r.u  ermr>i:fli^lu  n,  wurden 
dieselben  la  den  ersten  Jahren  de's  Fach- 
unterrichtes seitens  äer  Bahnen  fttr  die 
Hauer  des   ('urses   mit  I'iiiirtnim  ange- 
stellt, die  Üirccliou  der  Kmugiieh  Unga- 
rischen Staatsbahnen  allein  placirte  80 
solche  Hörer  als  Diurnisten,   die  in  den 
Vormittagsstunden   in  den   Bureaus  zu 
ailuitcti   und  Nachmittags   den  Curs  zu 
besuchen  hatten.  .Man  machte  aber  bald 
die   Wahrnehmung,    dass    eine  solche 
doppelte  Thätigkeit  ZU  aufreibend  sei  und 
dem   Hörer   kaum   genug   Zeit  bleibt, 
um    allen   an  ihn    gestellten  Anforde- 
rungen   entsprechen    zu    können.  Aus 
diesem   (jrunde    wurde  diese   Art  der 
!  Unterstützimg  eingestellt  und  der  Beschluss 
gefasst,  80  mittellosen  und  berücksich- 
t'gungswttrdigen  Hörern  aus  den  Betriebs- 
einnahmen der  Königlich  Ungarischen 
'  .Staatsbahnen  Stipendien  im  monatlichen 
j  Betrage  von  34  il.  zu  verleihen,  in  deren 
'  Genuss  die  Betreffenden  nicht  nur  wäh- 
rend der  Dauer  des  Curses  selbst,  son- 
I  dern  auch  während  der  praktischen  Ein- 
I  Schulungszeit,    also   insgesammt  durch 
13  .Monate  verbleiben,  insoferne  sie  sich 
j  durch  entsprechende  Auffuhrung  hiezu 
I  würdig  erweisen. 

Die   Kosten   Jes   T.ehrcurses  werden 
1  vom    königlich    ungarischen  Handels- 
I  ministerium  und  den  betheiligten  Eisen- 
bahn-Verwaltungen getragen.  Zur  Deckung 
I  der  Ausgaben  des  Lehrcurses  werden 
I  überdies  auch  die  aus  den  Inscriptions- 
und  .Schulgeldern  fliessenden  Einii;i!iiiien 
,  verwendet,  aus  welchen  auch  die  Amor- 
I  tisation  des  Darlehens  von  120.000  il., 
welches  zur  Erbauung   uiul  Kinticlitmi^ 
I  des  im  Jahre  1890  eröttneten  eigenen 
I  Schulgebäudes  aus  einem  Regienmgs- 
fonds  anf^enom^1en  worden   ist,  getilgt 
]  werden  mu&s.  Ein  Theil  der  niittellusen 
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Hörer  wird,  nach  5^assj;abc  der  v<n1ian-  ' 
denen  Mittel  zur  Deckung  der  Auslagen,  1 
von  der  Entrichtung^  der  Unterrichtstaxe  I 
ganz  oder  theilweise  befreit. 

Um  den  seilen»  der  Bahnverwaltungen 
alljährlich  bekannt  gegebenen  Bedarf  an 
Praktikanten  decken  zu  können,  musste 
schon  im  zweiten  Jahre  der  Unterricht  1 
auf  zwei  Paralletclassen  vertheilt  werden,  | 
welche  Zwcitheilunn-  bei  dem  Umstände, 
dass   die  durcliächnittliche  Anzahl   der  1 
ordentlichen  Öffentlichen  HOrer  jährlich  | 
180  bctnij:;,   im   Interesse  eines  erfolg- 
reicheren Unterrichtes  auch  bis  heute  bei-  I 
behalten  wurde.   Die  durchschnittliche  ' 
Anzahl  der  Privathörer  betrug  jälirü  Ji  <>ü.  \ 

Im  ersten  Jahre  waren  insgesamnit 
III  Hörer  inacribirt,  dagegen  stieg  die  ; 
Anzahl  derselben  im  nchten  Jahre  [1895  j 
und  1896]  bereits  auf  JM.  j 

Während  der  Zeit  von  neun  Jahren  1 
waren  2.H5  [öffentliche  und  Privat-] 
Hörer  inscribirt,  wovon  1677,  das  ist 
69"/«,  die  Qualificirungs- Prüfung  mit 
Erfolg;  ablegten  nr.d  mit  welcher  Anzalil 
von  entsprechend  ausgebildeten  Beamten- 
Praktikanten  der  Bedarf  der  ungarischen 
Babnvcr^vDltungen  auch  vollständig  ge- 
deckt wurde. 

Der  Unist.ind.  dass  jene  Beamten, 
welche  die  Faeliscliulc  im  ersten  Jahre 
[1SH7  88]  besuchten,  heule  bertUs  ein 
Gehalt  von  1 100— 1 200  Ü.  beziehen, 
beweist  zur  Getiüm.-,  J.iss  diese  Aiis- 
bilduni^  der  BeanUcn-l'raktikai  teii  den 
Anforderungen  vollkommen  entspricht, 
und  kann  d.iher  mit  vollem  Rechte  die 
Bcliauptung  ^lusgesprochen  werden,  dass 
sich  diese  auf  dem  (iebiete  der  Fach- 
bildung bahnbrechende  Institution  als 
vollständig  lebensfähig  erwiesen  hat.  Bei 
dies«-  Gelegenheit  wollen  wir  noch  er-  j 
wahnen,  dass  bereits  mehrere  ausliin- 
dischc  Bahnverwaltungcn  Erkundigungen 
über  die  Organisation  dieses  Kacheurses 
und  der  mit  demselben  erzielten  Resul- 
tate einge^o<j;en  haben  und  es  daher 
nicht  ausgeschlossen  ersclieint,  dass  diese 
sehr  empfehlenswerthe  Institution  auch  I 
anderwärts  Nachahmung  finden  wird.  j 

In  der  Zeit  des  /ehnjUhrigen  Be-  ] 
Stehens  des  Eisenbahn  -  Facheurses  ist  ; 
neben  letzterem  auf  analoger  Basis  ein  i 
Facheurs  f&r  den  Post-  und  Telegraphen«  1 


dienst,  ferner  ein  sn!clier  fär  den  Seliiffs- 
dienst  errichtet  worden,  welche  drei 
Fachcurse  heute  unter  der  Benennung: 
*  I*'  n  c  h  c  u  r  s  e  f  ü  r  C  o  m  m  u  n  i  c  a  t  i  o  n  s- 
Wesen*  unter  einer  und  derselben  Leitung 
tmd  unter  der  Aufsicht  des  königlich 
imgarischen  Handelsministerinm<;  stehen. 

Mit  diesen  Einrichtungen  auf  dem 
Gebiete  der  Fachbildung  ist  aber  'der 
letzte  Schritt  noch  nicht  geth.in.  dei.n 
massgebendcnorts  befasst  man  sich  be- 
reits mit  dem  Gedanken  der  Errichtung 
eines  snjren.Timten  höheren  [Fortbildun;^s  ] 
Lehrcurses  für  bereits  angestellte  Eisen- 
bahnbeamte, welcher  mit  der  bestehenden 
Vorbildungsschule  in  einem  gewissen 
organischen  Zusammenhang  gebracht 
würde. 

Dieser  höhere  Fai.licnrs  würde  den 
Zweck  verfolgen,  strebsamen  und  be- 
fähigten Beamten  Gelegenheit  zur  Erwei- 
terutig  ifires  Wissenskreises  und  zur  I'^r- 
reichung  ciiici'  yualilituliuu  zu  hjclen, 
welche  sie  auch  für  höhere  Beamten- 
stellen befiihigt.  Bei  der  Opferwilligkeit, 
welche  sowolil  die  Regierung,  als  auch 
die  Bahnverwaltungen  hinsichtlich  der 
Ausbildung  der  Eisenbahn- Betriebsbeam- 
ten bisher  bethUtigten,  steht  zu  erwarten, 
dass  auch  dieser  Plan  zur  Verwirklichung 
gelangen  werde. 


d)  WahlfaJtrU-Einrkhtungen. 

Es  \mtcrliegt  keinem  Zweifel,  dass 
den  Existenzbedürfnissen  der  Angestellten 
durch  die  ke;;clung  des  Dienstes  und 
ihrer  Bezüge  noch  nicht  nach  allen 
Richtungen  Rechnung  getragen  ist.  Bei 
der  Vielfültigkeit  der  menschlichen  Lebens- 
lage können  sich  auch  solche  Bedürf- 
nisse der  Angestellten  ergeben,  füi  deren 
Befriedigung  die  Bahnverw  alluu^en  — 
obsclion  denselben  eine  VerpHichtung 
lediglich  nur  mit  Rücksicht  auf  die  be- 
stehende Regelung  des  Dienstverhält- 
nisses nicht  obliegt  —  aus  humanitären 
und  gesellschaftlichen  Rücksichten  be- 
rufen sind. 

Diesem  Zwecke  dienen  die  soge- 
nannten Wohllahrts- Einrichtungen,  wel- 
che dort  umso  zahlreicher  und  vollstän- 
diger erscheinen^  wo  höhere  Ansprache 
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an  die  Leiätungstähigkeit  des  i^ciäonutcs  : 
gestellt  werden.  ' 

Die  anerkennenswerthe  Opferwillig- 
keit der  ungarischen  Eisenbahn- Verwal-  | 
tungen  äussert  sich  in  dieser  Richtung 
auch  darin,  dass  die  Aii^cstelltcn  nicht 
nur  als  Mitglieder  der  hctrctlcnden  ünter- 
statzungs  -  Vereine,  sotiduni  auch  als 
Fani  ilien  Väter  entqiiiechencie  Unterstützung 
finden. 

Ilienach  haben  von  den  Wohlfahrts- 
Einrichtungen  sowohl  jene,  welche 
die  materielle  UnterstHtzung  des  Perso- 
nales sich  als  Zid  vorgesteckt  haben, 
als  auch  jene,  welche  Cultur/.wccke  ver-  ■ 
iülgeu  und.  die  Eltern  in  der  Aufgabe 
der  Kindererziehung  unterstützen,  gleich 
wichtige  Bedeutuni^. 

Von    den  Erstgenannten  verdienen 
besondere    Erwähnung:    Die  Unter- 
st ü  t  z  u  n  g  s  f  o  n  d  s  fnr  jene  Hedicnsteten 
der   Eisenbalint;r),    wcklic   auch   keinen  | 
Pensionsanspnich  erworben  haben ;  die  \ 
Krankencassen,  welclie  ilnen   Ntit-  ' 
gliedern  tind  deren  Fanulieniuit{jiUedeni  im  . 
Falle  einer  Krankheit  ärztlichen  Beistand, 
Medicamente  und  sonstige  Unterstützung 
bi^en  ;  die  Consum  vereine,  welche 
hauptsächlich  jenen  Angestellten  zu  Gute  | 
kommen,  die  von  vortheilhaften  Einkaufs-  | 
platzen  entfernt  stationirt  sind.  i 

Ausserdem  bestehen  noch  verschie-  i 
dene  Spar-  und  U nterstUtzungs-  ! 
Vereine,  welche  die   Beamten   theils  , 
zur  Sparsamkeit   aneifern,   theils   ohne  , 
eigenes  Verschulden  in  materielle  Noth- 
lage  gerathene  Mitglieder  unterstutzen, 
damit   sie  nicht  in  Wucherhände  ge- 
rathen. 

Hiebet  bieten  aber  die  Statuten  eines 
jeden  dieser  Vereine  genügende  Garantie  , 
auch  in  der  i^ichtung,  dass  die  Wühl- 
fahrts-Einrichtung  nicht  zum  leichtfertigen 
SchulJenmacben  miasbraucht  werden 
könne. 

Ausserdem  bestehen  noch  im  Schosse 

der  Angestellten  zahlreiche,  die  Versor- 
gung und  die  Vorsorge  fUr  die  Zukunft  i 
bezweckende  Genossenschaften  und  Ver-  | 
eine. 

Von  den  erwähnten   Vereinen  ent-  i 
fällt   die  weitaus  grösste  Anzahl  auf  | 
die  Angestellten   der  Königlich  Unga- 
rischen i)taatsbahnen.    Die  daselbst  be-  [ 


jjtehenden  beiden  UnterstUtzungsfonds 
für  nicht  pensionsberechtigte  Angestellte 
verfügten  im  [alire  1896  Uber  ein  Stamm- 
vermögen von  ji6.2S6fl. ;  die  Krankeu- 
unterstützungs-Casse  hatte  zur  selben 
Zeit  s  1,356  Mitglieder  und  ein  Vermö- 
gen von  417. 1 10  fl. 

Der  Con.sunivereiu ,  welcher  über 
10.000  Mitt^lieder  zählt  und  jährlich 
einen  \\  aarenunisatz  im  Werthe  von 
8,000.000  fl.  aufweist,  wird  zwar  von 
den  Angestellten  selbst  erhalten,  doch 
bieten  die  Königlich  Ungarischen  Staats- 
bahnen demselben  verschiedenartige  Be- 
günsti^iun^en,  deren  bedeutendste  darin  Ge- 
steht, dass  der  'I'runspiirt  der  vom  Ver- 
eine eingekauften,  als  auch  der  von  dem- 
selben an  die  Miti^lieder  verkauften 
VVaaren  vollständig  gebührenfrei  criolgt. 

Im  Schosse  der  Beamten,  Unter» 
beamten  und  Diener  der  Königlich  Unga- 
rischen Staatsbahnen  bestehen  ferner  zur 
Zeit  acht  verschiedene  Spar-  und  Unter- 
stützungs-Vereine, welche  insgesammt 
12.000  .Mitglieder  zählen  und  ein  Ver- 
mögen von  18,000.000  ti.  hesUzen. 

Vereine  mit  culturellen  Zwecken,  wie 
Gesangs-,  Lese-  und  Selbstbil- 
d  u  n  g  s-V  e  r  e  i  n  e  bestehen  in  grosser 
Anzahl ;  die  wohlthätige  Wirkung  dersel- 
ben tritt  hauptsächlich  bei  den  Unter- 
beamten, Dienern  und  Arbeitern  hervor, 
in  deren  Kreisen  acht  derartige  Vereine 
mit  5500  .Mitgliedern  bestehen. 

Als  in  die  Kategorie  der  Wohlfahrts- 
Anstalten  gehörig  verdienen  femer  noch 
erwähnt  zu  werden,  die  an  bedeu- 
tenderen Verkehrscentren  mit  ^r'sse- 
rem  Personale  sowie  bei  Wcrkütätten 
errichteten  Wohnungscolonien,  deren 
älteste  die  im  Jahre  1867  errichtete 
Colonie  in  Piskiist.  Daselbst  siedel- 
ten sich  im  Laufe  der  Zeit  auch  Privat- 
personen  an,  so  dass  die  Golonie  bereits 
zur  selbständigen  Gemeinde  mit  behörd- 
licher Organisation  erhoben  wurde.  Zur 
Krleichti  rimi;,  heziehcntlich  Ermöglichung 
des. Schulunterrichtes  der  Kinder  solcher 
Bediensteter,  welche  an  Orten  stationirt 
sind,  wo  sich  keine  Schulen  belinden, 
haben  die  Ungarische^  Staatsbahnen  an 
Orten  mit  entsprechenden  Schulen  In- 
ternate errichtet,  in  welchen  die  Kinder 
unentgeltliche  und  vollständige  Verpde- 
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gung  finden.  Ebenso  wird  in  Elementar- 
schulen, welche  von  Ungarischen  Slaats- 
bahncn  selbst  errichtet  und  auf  citjene 
Kosten  erhalten  werden,  den  Kindern 
der  Bediensteten  ganz  unentgelt- 
licher Unterricht  ertheilt. 

Unter  letzteren  ist  als  grösste  die  in 
der  Budapester  Arbeitercolonie  errichtete 
Elementarschule  zu  erw.ihnen,  in  wel- 
cher von  zehn  Lehrkräften  in  sechs 
Knaben-  und  sechs  Mädchenclassen  un- 
gefähr 350  Kinder  unterrichtet  werden. 

Bei  einzelnen  Werkstätten  zur  Aus- 
bildung von  Handw-erkern  wurden  auch 
Lehrlingsschulen  errichtet,  deren  Zöglinge 
nach  Erwerbung  der  Befähigung  in  den 
Werkstätten  der  Ungarischen  Staatsbah- 
nen  Beschäftigimg  erhalten. 

Schliesslich  m<>ge  an  dieser  Stelle 
noch  Erwähnung  linden,  dass  sich  die 
Direction  der  Ungarischen  Staatsbahnen 
derzeit  mit  der  Schatfung  eines  Pen- 
sionsfonds für  solche  Angestellte  be- 
schäftigt, welche  nicht  Mitglieder  des 
Pensions-Institutes  der  definitiv  Ange- 
stellten sein  krmnen,  um  dadurch  allen 
ihren   Bediensteten  ohne  Ausnahme  die 


Erlangung  einer  Altersversorgung  zu  er- 
möglichen. 

Nach  dem  Angeführten  kann  mit 
Berechtigung  ausgesprochen  werden, 
dass  die  Ungarischen  Staats- 
bahnen der  stetigen  Aufbesserung  der 
Lage  ihres  Personales  —  einschliesslich 
der  Arbeiter  —  volle  Sorgfalt  zuwenden, 
welches  Streben  hinsichtlich  der  .Arbeiter 
auch  noch  besonders  in  den  bereits  an 
vielen  Orten  bestehenden,  mit  Consum- 
vereinen  und  Schulen  ausgestatteten 
Arbeitercolonien  Bethätigung  findet. 

Lind  so  schaffen  denn  die  ungarischen 
Eisenbahnen  auf  diese  Weise  ihren  An- 
gestellten nicht  nur  eine  sichere  und 
ständige  Basis  für  ihren  Lebensunterhalt, 
sondern  sie  erfüllen  durch  die  angeführ- 
ten zahlreichen  Wohlfahrts-Anstalten  auf 
ihrem  ausgedehnten  Eisenbahnnetze  auch 
eine  bedeutende  ( lulturmission,  indem  sie 
ihren  .Angestellten  ( lelegenheit  zur  geisti- 
gen Fortentwicklung  bieten  und  dieselben 
durch  (lewährung  von  Mitteln  zur  Er- 
ziehung und  zum  Unterrichte  ihrer  Kinder, 
bei  der  Erfüllung  ihrer  ElternpHicht  that- 
kräftig  unterstützen. 


j  Goc 


Tabellarische  Darstellung 

der  Entwicklung  der  Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen  und  ihres  Betriebes 

in  den  Jahren  1867—1895. 


Betriebsjahr 

ßetriebslSnge  im  Jahrexdurchschnitte 

1            Verwendetes  Anlage-Capital 

Kjjl.  Un^ar. 
j  Staats- 
1  bahnen 

Privat- 
bahnen 

Zusammen 

Kgl.  Uiijiar. 
Staaisbahnen 

l'rivatbahnea 

Zusaininen 

1  Kilometer 

Gulden 

1867 

85 

3.136 

3.3II 

7J330I6 

• 

200^794.109 

30^137.135 

1868 

125 

3' 196 

2.521 

7*876853 

ao9i738.953 

217,615^16 

1869 

125 

3.506 

3^631 

8,413.058 

243.63»177 

252,052.235 

1870 

350 

3.747 

3.097 

33,239^19 

287,573396 

310,803.215 

1871 

434 

3-3 '2 

3-746 

34,722.455 

393,467  4 '4 

428,189809 

533 

4  ««3 

4715 

50,482.129 

456,568.83.1 

507,050.963 

727 

5.008 

5  735 

85,510  'So 

484,884.205 

570094  7^^5 

1S74 

I  008 

5-297 

6.305 

90,109745 

517,592.659 

607,702404 

»875 

I  072 

5330 

6.402 

93.65423^ 

533,824.083 

627,478.319 

1876 

«073 

5-474 

6.547 

y4,927-.^o8 

544,5^^5-540 

639,492.848 

1877 

I07S 

5-^5!^ 

6.733 

108,716.833 

553,4>'>9-657 

662,2o6,4<jo 

1878 

1.701 

5  f27 

6^28 

223,053  7>» 

485.671396 

708,725.107 

1879 

I89I 

5039 

6930 

215*787834 

489,30a7go 

705^624 

1880 

2011 

5037 

7.068 

223,934.4a> 

494,301.935 

718,35^.325 

188I 

3.645 

4466 

7.111 

2771338058 

449,053-619 

736391677 

1882 

a.754 

4-581 

7^ 

280,235.507 

4S2t68&4i4 

732,911.921 

1885 

3.922 

4.988 

7.910 

399341.020 

469,085.151 

768,426.171 

1884 

3630 

4.820 

&450 

3ß4,78A>oo 

432,430^ 

817,216.982 

18S5 

4.226 

4.70S 

8.934 

377,64-1.902 

419^366.653 

797>on.555 

1886 

4.329 

4.984 

9213 

384,767.6(^7 

433,3S6.S54 

818,154.551 

1887  ' 

4229 

5.426 

390,930.309 

4.=^9,i55  927 

8co,oS^.236 

18S8 

4-3>o(> 

6094 

10  4UO 

400,006.493 

488,056494 

888,062  9H7 

1889 

4935 

5  7'/> 

10731 

449,243923 

467,35-1974 

9l6,5<>8.897 

1890 

5.027 

6.131 

11.158 

478,orj7  340 

437,482769 

915,490.109 

1891 

5.820 

11.656 

544, '84  3-17 

406,613.787 

950.7« >8  134 

7-507 

4-715 

13.252 

721,231.751 

245.160.379 

9f'6j92-'30 

757a 

4889 

13^1 

733,865656 

255f4874" 

989353.067 

1894 

7.598 

5.391 

I2J989 

749,048^1 

366SO75.B62 

1.015,124.733 

189s 

7Ö79 

5.899 

13.57« 

780,925.104 

318,209:356 

1,099,134.360 
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Gesammteinnahinen 

||  Gesammtaasg:aben 

UebersdniM 

e  triebs 

Staats- 

Privat- 
bahnen 

Zu- 
sammen 

'X«"^^-  Privat- 
Staats-     ■  , 

bahnen 

II  oaiinen  i 

Zu- 
sammen 

frivat- 

1  Sa  , 

Zu- 
sammen 

03 

G  u  1  d  e  1 

D 

86» 

S70 
871 

.S72i 

873 
S74 
S75 


876 


877 

87^1 
879 

880 ! 

I 

8Si 

SS!  2 

88^' 

885 

SS6 

SS7; 

-SSS 


431.70024,139.416  24,571.116     171  411  8.556.8:0  »^,728.261 


908.936  30,526.025 

1' 

1,185.17033.087999 
2,^.90331,722.265 

3^038|37,n5.9»3 
4.395.19636,033.712 


5,696.111 


41.839^ 


5,702.598381951-742 
^143.343  40^77^10 


6,788.694 


42,045.517 


7.274  29945*706078 


34.273.  «691 
34,326.166 

41,^13.961 

40,428.908 

47.5»5.996 
44i6S4340 

46,720-953 
48)834.211 

52.980377 


35S.829ji1.178.118  11,533  947 
455450  14,603.272 15,058.722 
l,446.285ji3,7S4.95i  lS.20i.a36, 
2,400.319:17.403-346  ift8o3-665! 
3,123  303, 21^04  1 18  24,427  421 1 
4,097.828  23,473-632,27,571 460 
4,78a77J22/i99  SSO  27,48o.3»9 
4.722-16323^97  40t  28,l[9.8fM 
4,960834  23,fi94,829'a8,65S  663 
4,785.08a'25,Ol3.42i|29.798.5O3 


260  289  1 5.582.566^  1 5,842.855 
553  107  I9..W  907;  19.901.014 


729.720  18,484.727 
1,157.618 17,967.312 
11497.7191 1%7I2  577 


1,271-893 
1,588.283 
921.819 
1,420.880 
1,827.860 


14,739.594 
I8J66.2S3 
16^252.192 
17,1801209 


2^189.21720^.657 


2,925.391 


19,2  J  4  447 
19,124^30 
21,210296 
16,001^ 
19.954.536 
17,174.011 
18,601.089 


183501688  20,178154$ 


23,181874 


I9,l6l.965;22,0»7.356 


10,110.576^41,144.402  51,254978^  7,185.185  21,982.437  29,167.622 

10,709.028  41,782.088  52,491.1 16    8,1 17.565  22,461.033  30,578-5«Ä'*  I  2,591  463  19,321.055  21.912  5i>N 

1 1,356.594  40,73l.76()  52,088  3(io    8,«)04.36<>  22,395  630  31-299  9';9 1  2,452.225  18,336. 136  20.7S8  361 

18,562.38036,434.785  54.<)<^7.i65  11,736.68;  10,372.79231,109  477  6,825.695  i7,o6n>93  23,8S7.oS.S 

20.341.52639,498.154  59.8306H0  12,978.801  20,903.12633,881  927  7,363725  18,595.02825,957-753 

22,926  492  42,946.484  65,»72  976  F3,7i5.437  23.i3>-50<)  36,846.966  9,21 1.035' 19,814 975  29,026010 
27,159  763  39,6408721  6ö,8oo.&35||  18,260.503,22,838.340,41,098.^43 

22,548. 1 13  21, 199.712'43.747.825 


33,718.30038,231.159  71,9494591 
341041-05336,2691302 

35.180230.37,157.045 
39486.334'40,26&219 


4  2. '778  681 


38,652201 


51,320985 
72,062.781 


38,182.418 
2iyMS536 


I 

70,310355;  2o/)95.i77  20^i33S9O40^22&767 
20^818.223^20,679.555141,497,778 
21,589.917  2t,6io.i  10  43,200027 


79^296.20323,244  506 


72,337.275 

79.754.553 
81,630882' 
86^783.808 
89,503403 


1 


23,219.204.20,174*80  43.393.284 
24,589.209  22,122^053  46.71 1.262 


29,595591 


I9.445.7i0'49i04i.30i 


8S<j 

8(>j  .1641108040,372728 

S91 
S92 
893 

894  83,017  283  24,2.(8.290  107,265  573  46,322.514  13.4g8.666  59,821.180 

■^95  86,576.26126,703840 


93,508.317 '39^691.163 


14S 


11,021.76350^715.926 

102,540.709!!  44.378  730!  I2y<86.1 12  56,864.842 


8,899.260  16,802.532  25.701.792 

! 

11,170.187117^1447  2*>.20l.634 


13,945.876 
14,362.007 

17^6417 
19.759477 
21,821.871 

21,725-394 
32J68.618 

34i9i7473 

36,694769 


16^135.712 
16,477490 


3P.081.588 
30.839497 


18,658.10936^554.526 


18,478 12i|3a,237-S98 
18,25067540^.546 
18,736.706'40,462.I02 

10423-77342.792^91 


10,75^394 


45,675867 


11,049  624  47,744  393 


113,280.101 


53,567.  l&'j  1 5, 1 27. 191  (>S,6.>.i.38o  1 33,009.072  1 1 ,576.649  44,585.72 1 
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"«  I 


Zuft^kilometei' 


II  Anzahl  der  Kc-isenden 
"        ICivil  und  Militllrj 


Persi>nenkilonietiT 
(c:ivil  und  Militär] 


etriebsj 

Kjrl  Ullg. 

Staafs- 
bubnen 

Privat- 
1  bahnen 

1  Zu- 
sammen 

Kgl  L  ng. 
Staats- 
bahoen 

Privat- 
bahnen 

Zu- 
sammen j 

"Kgl  üng.  p^j^,^^: 

i 

Zu- 
sammen 

CQ 

I 

Kflometer 

Pefsonea 

_  ! 

KOometer 

1867 

1 

167.253 

1 

",03l>.  1 4 ' 

6,823.39.» 

57400 

2,860.000 

2,917-400 

2,868,500  I92,20.S  OOU 

I868I 

■\4r'  3'? 

0,0  20  00  2 

104200 

3,163.900  3,270100 

5,654.100  208,016.300 

1869 

Ate  «Q!^ 

445  4SS 

5,995.220 

9kM0'7«» 

154.900 

4,294.000 

4,448.900 

] 

j       I0,öl0.y00  2/0,/5;  500 

KfA  AfW\ 

1870 

9,012.759 

io,i05.870| 

520.600 

4,790.300 

5,310.900 

»k#  •Q'^  A^w^  '•42'*  4j<Wft 

j     35,193.000  2B2,30K.300 
50^053900351,922.100 

70)700.400  444,S5iaooo 

3*7,49'.300 

187 1 

1,532.122 

10,959.052 

ia,39'-974 

830000 

6,247.500 

7/*775oo 

A#MV  .MhA.  M#U% 

407,970000 

IS72 

1,6»/  ^  IS 

I3»54*«S9 

S,i04.8oO|  8)044 100 

9,r48.90O 

5*If25E<20Q 

1873 

^,44"'  45" 

I3i0'»5*''i 

IS»5337II 

1,403.300 

8,743.500 

10,145.700 

1    84,154,900 1499,497.100 

5»3i05»-floo 

1874 

2,547-°57 

13^51505 

tS,7993to 

1,427000 

8,543.400 

9,970.400 

\    Jw^^SOS-SOO  475,»ia.aoo 

501,715.700 

1875 

2,399070 

13,372.263 

15)77I<333 

1,124.600 

7,^.300 

8,882900 

78,866.200  j4i5,335.aoo 

494,701  400 

IS76 

3,611413 

10^.779, 

1,207.500 

8,1010.000 

9^17.500 

81,255.200-401^.600 
67,170.700^397,368.100 
115,544100^,775.300 

l82.882.8aO 

1877 

2,463.800 

•3.349987 

15,813.7871 

1,0122.900 

7,634  looj  8,657-000. 

464,538^0 

1878 

3,541  366 

12,779.888 

16,321  254 

1,422.400 

7,941 500|  9^363900' 

5»3,3I9.400 

1879 

4.IH9  177 

12,781  276 

16,970453 

1,981.400 

7,83S-'>oo 

9,817.300 

127,199.700  385,130.000 

512,329700 

1880 

4,975- «32 

13,56«.  141 

18,543-273 

2,060  500 

1 

7,600.100 

g,'>f)0.6oo 

l2  |,65S.Hoo  329,834.900 

454,493.700 

IS81 

7,643946 

12,521.751 

20,165  697 

3,321.400 

6,891  <>"J 

:ü,.;i  ;  ;v>o 

20.1.463.100  •*39,359.600 

543,822.700 

1882 

8,637.436 

13,495  871 

22,133  307 

3.410400 

7, 1  -<•  ouo 

I  (j,5S^  .(Oü 

2iu,43u,&uu  300,289500 

567,720.300 

1&83 

1 

1 1.867844 

25,410.900 

3,092.800 

7,921.200 

1 1,014  üoo 

2i  1 , 1  Of>  200  V  )5.6' ) !  700 

6 16.7« 17  'xjo 

1 5,050.43 -i 

28,636.337 

4,957.600 

7,400.700  12,358.300 

312,443  >>oo  403,014  800 

716,058  600 

• 

1885  116,174.373^16,017-85632,192.2291;  6,643.000  7,581.500  14,226  500 


1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
I89I 
1892 

1893 
1894 


15,471 402  15,713.130131,184  53». 
«5,459  o;9  16,091.417  31,550.51  J 
16,927.2371 17,559^52  34,487.089j 
18,027.417  171^8.780  35,686.197. 


125,340.742 
35,522.107 

'38,827.079:12,520243 


6,301.000 

5,343.500 

5,958.200 
io^Sto.600 


2 1,100.196. 19,547.367  40^647u|63|ii8,49S.teo 


19317.98344,^58.724 
1 1,53^.083  47^58.190 


51,347.322 

'41  J45.840]l3447  664554,793-504 

1895  j|42,5i5-379  15,301  4t>2j57.8i6.84I 


26,612800 
29*486.500 


7Al7Ä)Oi3,a48.6oo. 
8,103.700 13^446.200 
7,459W»3,4i76oo 


8,474.100 


19,036700 


10,667900^39,163500 


9,273.200135,8861.000  J  1.227,030.900 
11,586.40041,073.900 


132,21430013,349.100 


45,563.400. 

33,S00.8oo|  16,078.000  49378.800, 1 6i9,24O.soo'407.65i.3oo 

I  I 

35,404  700^17,777600^3,182  300^1 1.651,9'jo  900^438,761.600 


365,197-400  377,482  800 
356v547.300|38l,833.700, 

38Ok934.300j363.144  «00, 
593373  6oOj346iS35A»0 


809,026.200 


427,990.700  1.237^16900 


377,005.800 


I.353.033Ä»  318,297.700 
1.505,711400 


742,680.200 
737,880900 
744,078.400 
939^909300 


I  504*136  700 
1.671,331300 


363,007.500  1.868,718.900 
2.026)891.800 
1. 2  090,722  500 
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Das  Localbahnwesen  in  Ungarn. 

Von 

Alexanüeu  Kitter  von  Dobibcki, 

Betriebsleiter  der  KSDlgliek  Vnemrleelwü  StMMbahDca. 


EINK  der  l>cdcutt;ii  Jstun  l-lrrun^cn- 
schaften  des  kräftijx  aufstrc-hendcn 
unf^arischcn  Staates  bedeuten  die 
Erfolge  auf  dem  Gebiete  des  Localbalin- 
weaens.  Unter  dem  fiirsor>;liclien  Schutze 
der  Ke^ierunfi,  welche  den  Bau  von 
Loealbahneii  nach  jeder  Kichtunjr  hin  zu 
fördern  bemOhtwar,  durch  ihre  finanzielle 
Mitwirkung  sowie  jener  der  Municipien, 
Gemeinden  und  Privatinteressenten,  durch 
Gewfliminif  wcitest}>:ehender  Regünsti' 
gungen  konnte  der  Bau  von  Localbahnen 
in  Ungarn  sich  rasch  und  immer  kräftiger 
entialtien. 


Die  ersten  Versuche,  »billige«  Bahnen 
in  Ungarn  zu  bauen,  reichen  in  die  Zeit 
zurück,  wo  der  ungarische  Staat  die  ersten 
Schritte  auf  dem  Clebiete  seiner  selbstän- 
digen Verwaltung  zu  machen  hatte. 

Im  Jahre  1867  vereinigten  sich  die 
Grossgrundbesitzer  des  (^omitates  Arad 
anter  Leitung  P£ter  von  Atzc'l's,  um 
den  Comitatsinteressen  entsprechende 
Halmen  zwischen  Arad— Boro sjenö 
[63  »  km]  und  Jöszäshely— Bäkes- 
Gyula  zu  bauen. 

Da  jedocb  die  Bahnen  als  Haupt- 
bahnen projectirt  waren  und  von  der 
Reg:ierang  die  beanspruchte  Zinsen- 
Garantie  [22.136  fl.  pro  Meile)  verweigert 
wurde,  versuchten  die  Interessenten  aus 
eigenen  Mitteln  die  Bahn  herzustellen, 
zu  welchem  Zwecke  Cield-  und  Materialien- 
Beiträge  gesammelt  wurden.  Das  Comitat 


erklärte  sich  bereit,  die  öflcntliclien 
Arbeitskräfte  zur  Verfüf^unf;  zu  stellen. 

Die  prfijcctirte  Linie  erforderte  jedoch 
noch  immer  42.000  fl.  pro  ktn,  somit 
Kosten,  deren  H5he  die  Kräfte  der  Inter- 
essenten weit  Uberstieg.  Schon  wollte 
man  dieses  lebensfähifije  Project  autVrebcn, 
als  im  kritischesten  Momente  si^^li  der 
Fachmann  fand,  der  nach  einfjehendem 
.Studium,  die  wirthschaftlichen  Interessen 
erkennend,  ein  neues  Project  ausarbeitete 
und  die  Realisirung  desselben  mit  wahrer 
HinGcbun^  verfolgte. 

Die  uneii:.enn litzige  und  auf(.[M'ernde 
Thätigkeit  beider  Factoren,  der  Inter- 
essenten unter  Leitung  Peter  v.  Atzel's, 
S.  V.  B  o  h  n  s  und  Reia  v.  V  a  s  ;'i  r  h  e  1  y  i's 
und  der  leitenden  Seele,  als  welche  der 
hochverdiente  Ingenieur  B£ni  v.  Boros 
[Siehe  Abb.  166)  auftrat,  schuf  die  >  Ver- 
einigte Arad-Csanäder  Eisenbahnc 
[Aradi  ösCsanädi  egyesflit  vasu- 
tak],  deren  lehrreiche  Entwicklung  wir 
nunmehr  in  kurzen  Zügen  verfolgen  wollen. 

Auf  Grund  des  Gesetzartikels  XLIV 
vom  27.  December  1S75  wurde,  nachdem 
volle  fUnf  Jahre  die  Angelegenheit  in 
Schwebe  geblieben  war,  den  genannten 
Bewerbern  aut  ( Irund  ihres  im  Jahie  1S70 
gestellten  Ansuchens  die  Concession  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  von  Arad  Ober 
I  j-Szent-Anna,  Vilägos  und  Pankota  nach 
Uorosjcnö  führenden  Locomotivbahn 
zweiten  Ranges  ertheilt. 

Die  ( loiicessii lU  bestimmte  aiisfiilirlich 
die  genehmigten  Buuerleiditerungen  und 
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Vereinfachungen.*)  Bei  einem  Kosten- 
voranschlage von  1,620.00011.  [26.000  i\. 
pro  km]  standen  jedoch  nur  die  Beitrüge 
der  :8l  Interessenten  von  735.000  fl.  zur 
Verfügung.  Der  noch  fehlende  Theil  der 
endgiltig  berechneten  effectiven  Kausumme 
von  1,058.788  fl.  95  kr.  wurde  dadurch 
beschafft,  dass  eine  Fabrik  die  Lieferung 
der  Schienen  und  mechani.schen  Bestand- 
theile  gegen  ratenweise  Tilgung  über- 
nommen iiatte. 

Das  Geld  war  so- 
mit scheinbar  vorhan- 
den, in  der  That  wurde 
jedoch  selbst  das  Va- 
dium von  50.000  fl. 
mit  Wechseln  gedeckt, 
mittels  W'echselschul- 
den  die  Ausgaben 
bestritten  und  nur 
eine    kleine  Gruppe 

der  Interessenten, 
deren  Vermögen 
fortwährend  a  u  f  s 
Spiel  gesetzt  war, 
hatte  den  Bau  Uber- 
haupt ermöglicht,  bei 
dessen  Beendigung 
kaum  mehr  als  die 
Hälfte  der  Stamm- 
actien  eingezahlt  war. 

Dass  unter  sol- 
chen Umständen  am 
I.  Februar  1877  41  km 
von  A  r  a  d  bis  P  a  n- 
ko<a  und  am  12.  Mai 
desselben  Jahres  die 
21  km  lange  Strecke 
von  Pankota  bis  Borosjcnö  dem  üfi'ent- 
lichen  Verkehre  übergeben  werden  kotuile, 
war  nur  der  zähen  Ausdauer  und  uner- 
müdlichen Energie,  welche  die  Leiter 
der  Gesellschaft  vor  und  nach  der  Con- 
stituirung  als  Ar  ad  -  Körösthaler 
Eisen  bahn -  Gesellschaft  [26.  Juni 
1876]  mit  nie  ermüdender  .\usdauer  ent- 
wickelt hatten,  zu  danken. 

Den  Actionären  war  es  gestattet, 
ä  conto  ihrer  Beiträge  gewisse  .Arbeiten 
auszuführen,  ferner  durch  Lieferung  von 
.Materialien,  durch  das  L'eberlassen  von 

•)  Vgl.  L  Konta's  Eisenbahn-Jahrbuch, 
IX.  Jahrgang,  Seite  588  und  tf. 

GHCblchte  der  Eisenbahnen.  III. 


Abb.  166.    /clenel  Boro»  Beul. 


Gründen  und  durch  ähnliche  Leistungen 
ihre  Zahlungsverpflichtungen  zu  erfüllen. 

Bei  der  Anwendung  dieses  Arbeits- 
programms konnte  ein  bedeutender  Theil 
der  Bedürfnisse  des  L'nterneiunens  ohne 
Geldausgabe  gedeckt  werden. 

Die  Stadt  Arad  hatte  einen  bedeutenden 
Grundcomplex  der  Gesellschaft  kostenlos 
überla.ssen,  ebenso  Graf  Robert  Z  e  1  e  n  s  z  k  )' 
die     zur    Schottergewinnung  ncithigen 
Gründe  u.  s.  w. 

Das  rühmenswerthc 
Entgegenkommen  sei- 
tens der  wohlgesinn- 
ten Gemeinden,  deren 
Vorständen  und  Be- 
wohnern kam  dem 
l^ntemehincn  sehr  zu 
statten,  dessen  Bau- 
kosten durch  die 
Opfer  Willigkeit  der  Di- 
rectionsmitglieder,  ins- 
besondere des  Präsi- 
denten Peter  Atz^ Ts, 
die  für  ihre  Mühewal- 
tung keinerlei  Ent- 
schädigung in  An- 
spruch nahmen,  er- 
heblich reducirt  wur- 
den. 

Nach  Beendigung 
des  Baues  wurde  die 
Direction  bevollmäch- 
tigt, eine  Anleihe  von 
240.000  fl.  aufzuneh- 
men. Sie  machte  in- 
dessen die  traurige 
Wahrnehnmng,  dass 
die  grösseren  Geldinstitute  in  die  Pro- 
sperität dieser  Bahn  kein  Vertrauen  setzten, 
und  dass  das  Geld  nur  gegen  unannehmbare 
schwere  Bedingungen  aufzutreiben  wäre. 

So  hatte  die  .Anglo-österreichische  Bank 
ausser  der  als  Garantie  dienenden  Ver- 
schreibung  der  Prioritäten  und  der  Inta- 
bulation  auf  das  Vermögen  der  Bahn, 
die  Deponirung  der  Stamniactien  und  die 
•Ausübung  des  ihnen  anhaftenden  .Stimm- 
rechtes verlangt.  Sie  hatte  somit  einen 
Einfluss  für  sich  beansprucht,  welcher 
das  eigene  Verfügungsrecht  der  .Actien- 
Gesellschaft  illusorisch  gemacht,  und  die 
Selbständigkeit  der  Unternehmung  ge- 
fährdet hätte. 
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Das  Eisenbahnwesen  in  Ungarn  seit  1S67. 


Die  üircction  wandte  sich  hieraut  an 
die  Arader  Sparcassen.  Diese  Institutu 
forderten  ausser  der  Verschreibunj;  dis 
beweglichen  und  unbeweglichen  Ver- 
ml^ns  der  Gesellschaft,  noch,  dass 
acht  der  ihrerseits  namhaft  ;x<^machten 
DirectionsmitgHeder  die  Garantie  für  die 
Hälfte  des  Darlehensbctrages  Obernchinen, 
femer,  dass  die  Til<j;ungsraten  pünkthch 
erlegt  und  keine  Dividende  gczalilt  werde, 
bis  das  S^tlge  Darlehen  gänzlich  getilgt 
sein  wnrde. 

Die  bezeichneten  Directoren  über- 
nahmen die  geforderten  Garantien. 

Im  Sinne  des  mit  den  Ar.tdcr  Spnr- 
cassen  {reschlossenen  Vertrages  hatte  die 
Ai^tiLii  ( UselUcbaft  jedes  Vierteljahr  eine 
Theilzahlung  von  20.000  fl.  zu  entrichten, 
und  weil  hicfür  sichere  Aussicht  vor- 
handen war,  konnte  die  Direction  freudig 
crklfiren.  d.iss,  nachdem  mit  Ende 
die  Schulden  der  Gesellsthutt  gänzlicli 
getilgt,  respective  die  mit  Unterzeich- 
nungen noch  nicht  gedeckten  Theile  des 
Baucapitals  ebenfalls  aus  den  Betriebs- 
einnahmen gedeckt  sein  würden,  dann 
die  Besitzer  der  im  Verkehr  bctindlichen 
Stammactien  von  740-000  A-t  endlich 
in  den  ungestörten  Genüsse  der  Jahre 
hindurch  entbehrten,  und  zur  Ergänzung 
des  Baucapitals  verwendeten  Dividenden 
gelangen  werden. 

Doch  noch  früher  als  es  die  Gesell- 
schaft erhofft  hatte,  Ende  des  Jahres  188I, 
war  die  Direction  in  der  Lage,  den 
Actionären  eine  Dividende  anzuweisen. 
Das  Bestrehen  der  Gesellschaft  war 
demnach  innerhalb  von  vier  Jahren 
von  imvergleichlicben  Erfolgen  gekrönt 
Nicht  nur,  dass  sie  mit  einem  einge- 
zahlten Actiencapital  von  735.000  tl. 
und  durch  Verwendung  der  Betrie1»ein« 
nahmen  einiger  Jahre  in  den  Besitz  einer 
Linie  ^elanfrte.  in  welcher  1,232.726  fl. 
in  Bauten  angelegt  waren,  vermochte  sie 
auch  das  Capital  mit  10  bis  12%  zu 
verzin.sen.  Dieses  gün.stige  Ergebnis  hatte 
die  rationelle  Verwaltung,  der  sparsame 
Bau  und  vorzOgltch  der,  den  localen 
Verhältnissen  sich  anpassende  Betrieb  der 
Eisenbahn  erzielt. 

Gleichzeitig  mit  dem  Ordnen  der  An- 
gelegenheiten der  .•\rad-B«>rosjcnöer  [an- 
fänglich Arad-KürösthalerJ   Bahn  hatte 


die  Direction  auch  den  Ausbau  von  An- 
schluss-Strecken  angestrebt.  Um  dieses 
Ziel  zu  irrcichen,  wurden  im  Jahre  1S79 
neuerdiuj^äi  technische  Vorarbeiten  und 
Studien  im  KOrOsthal  in  der  Richtung 
von  Bi)n'i!»ienö  i^c«^en  BordssL-bcs  sowie 
westlich  nach  Mezoliegycs,  Makö  und 
Szegedin  gemacht.  Nach  langem  Bemühen 
war  CS  der  rührigen  Directioti  gelungen, 
jene  Grundsätze  festzustellen,  nach  denen 
die  Herstdlung  der  Fortsetzung  nadi 
Borossebes  und  spätere  V^ereirirjnng  dieser 
beiden  Bahnen  veranlass.!  werden  konnte, 
ohne  die  Früchte  der  bisherigen  Bemühun- 
gen aufs  Spiel  T.u  setzen.  Die  .\r.id- 
Korustli.ilL  r  Balm  übcrnaliiu  nämlich 
vertragsmässig  die  Verwaltung,  den  B^ 
trieh  der  Borosjenö-Borossel-'cser  Rahn- 
linie  vorcr.sl  unter  Aufsicht  der  (icscU- 
schaft  dieser  Bahn  und  auf  deren 
Konten,  bis  die  beulij-icluii^te  Vereini- 
gung beider  Unternehmungen  möglich 
sein  würde. 

Erst  wenn  die  aus  dem  Hau  der 
Linie  Borosjenö-Borossebes  sicli  ergeben- 
den sämmtlichen  Lasten  und  Schulden  ge- 
tilgt w-ärcn,  sollte  die  Gesellschaft  dieser 
Bahn  mit  der  Arad-Körösthaler  Bahn  ver- 
einigt und  die  seitens  der  ersteren  ausge- 
gebenen Stammactien  durch  Stammactien 
der  Arad-Körösthaler  Bahn,  zu  ihrem  No- 
minalwerthe  gerechnet,  eingetauscht  wer- 
den. Nachdem  die  zum  Bau  nöthigen  .Sum- 
men beschafft  wurden,  war  es  möglich, 
die  2a  km  lange  Strecke  Borosjenö- 
Borossebes  bereits  im  Herbste  des 
Jahres  1881  dem  Verkehre  zu  übergeben. 
Der  Bau  belief  sich  auf  365.700  fl^  daher 
13.500  fl.  pro  Kilometer. 

Während  der  Verhandlungen  betrefTs 
der  Borosjcnöcr  Linie  waren  auch  gleich- 
zeitig Abmachungen  betreffs  der  Arad- 
Mak6er  Linie  zustande  gekommen.  Die 
Gesellschaft  verpflichtete  sich,  die  Vor- 
arbeiten für  diese  Strecke  der  unter  Mit- 
wirkung von  Boros  gegründeten  Arad- 
s  a  n  .1  d  e  r  Bahn  mit  den  vom  ( nn  itat 
Csanäd  votirten  Kosten  auszufahren.  Die 
noch  fehlende  Bausumme  sollte  durch  die 
Vermittlung  der  Arad-Körösthaler  Bahn  auf 
dem  Creditwege  beschafft  und  aus  dem  Be- 
triebseinkommen oder  durch  die  Verwer- 
thung  ihrer  Wertlipapiere  getilgt  werden 
Wenn  die  aus  dem  Bau  der  Arad-Csanider 
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sowie  der  Arad-Körösthaler  Kahn  stammen- 
den Lasten  und  Schulden  der  hetreffenden 
Gesellschaften  schon  gänzlich  getilgt  sein 
würden,  sollte  die  Vereinigung  beider  Ge- 
sellschaften unter  dem  Namen  » Arad-Csa- 
ndder  Eisenbahnt  stattfinden.  Die  bis  dahin 
ausgestellten  Acticn  der  beiden  Gesellschaf- 
ten sollten  dann  durch  neue  Actien  von 


Nachdem  für  den  Bau  der  Linie 
K  e  t  egy  h äza—  K  is  -  J  e n ö  ebenfalls  die 
Concession  erworben  war,  wurde  auch 
dieser  Theil,  und  zwar  innerhalb  sieben 
Monaten,  erbaut.  ,\m  2.H.  Januar  18S4 
war  der  Bau  des  ganzen  iHi  km  langen 
Netzes  beendet. 

Die  Baukosten  dieses  ganzen  Eisen- 


Abb.  1O7.    Bahnbof  Scimccxbanya  [S'.hcinnitxJ  der  »>.hm.iUpur)|;cii  Slicvke 
G4ratiihcrxciic4e.Scliucczbitnya  der  l'ii^arUcbcu  Stii.iti*bdhuco. 

gleichem  Nominalwerthe  von  der  ver-  I  bahnnetzes  beliefen  sich  auf  4,650.000  fl., 
einigten  Gesellschaft  eingetauscht  werden,  fllr  welche  concessionsgemäss  an  Stamm- 
Den  umsichtigen  Vertügungen  der  actien  im  Warthe  von  1,860.000  fl.,  an 
baufOhrenden  Gesellschaft,  die  beispiels-  Prioritäten  im  Werthe  von  2,790.000  fl. 
wei.se  einen  eigenen  Wald  zur  Schwellen-  emittirt  werden  konnten, 
gewinnung  ankaufte  und  Ziegel  in  eigener  ,  infolge  des  bei  der  Körüsthaler  Bahn 
Regie  brennen  Hess,  war  es  zu  danken,  erreichten  Resultates  war  das  V'ertrauen 
dass  der  Kilometer  dieser  musterhaft  ge-  gegenüber  der  Direction  ein  derart  Hoch- 
bauten Bahn  nur  20.9,^0  fl.  kostete,  ob-  gradiges,  dass  man  neuerdings  auf  Grund 
zwar  mehr  \'erkehrsmittel  angeschafft  persönlichen  Credites  das  nöthige  Geld 
wurden  als  ursprünglich  präliminirt  waren,  beschaffen  konnte.  Die  Prioritäten  wurden 
und  die  Hochbauten  in  solcher  Zahl  und  nicht  verkauft  sondern  der  Bedarf  an  Bau- 
Ausdehnimg  wie  bei  einer  Bahn  ersten  materialien  im  Wege  des  oftenen  Credites 
Ranges  ausgeführt  wurden.  |  beschafl't. 
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Das  Eisenbahawesen  in  Uugam  ««it  lti67. 


Inzwischen  hatte  sich  der  Verkehr 
auf  den  Linien  derait  entwickelt,  dass 

die  Verzinsung  der  ausiLjegL-bcncn  W't  ttlie 
gesichert  war.  Schon  im  Jahre  hatten 
die  mit  kaum  4,000.000  fl.  ßfebauten 
Linien  eine  IV'iittn-Kinnnhmo  von  mehr 
als  500.000  A.,  und  ein  Reincrträ^iis 
von  nahezu  250.000  fl.  geliefert. 

Nachdem  der  Fusion  der  Gesellschaften 
nun  nichts  mehr  im  Wege  stand,  so  ver- 
einigten sie  sich  auch  in  flnanzieiler  Hin- 
sicht Eni'i:  Au<;ust  1886. 

Im  Jahre  1887  wurde  die  22  km  lange 
linie  Szent  Anna — Kis-Jen{(  gebaut; 
im  lallte  iSSS  d.i^c;:xcn  die  \  T,-fi  km 
lange  Industriebahn  Borosjenö- Csermo 
umgestaltet;  endlich  im  Jahre  1889/90 
aus  dem  VermöfrensT^iuv.ichs  die  frühere 
Uahnhiüe  Arad  -  ßorossebes  bis 
Jöss&shely  verlängert. 

Die  RuikostLii  und  die  Kosten  der 
enormen  Investitionen  üämmtUcher  Li- 
nien der  Arad-Csanäder  £isenbahnen  be- 
trugen bei  einer  Baulänge  von  3i5"r)A'»/  bis 
Ende  des  Jahres  1890  8,043.  I  ^dfl.  23  kr. 

Die  Wohlhabenheit  der  Aiad-Csanä- 
der  li.ilin  ist  die  Folge  der  glücklichen 
iictricb.ici'gebiiis.sc.  Die  günstige  Ge- 
staltung der  Betriebsverhaltnisse  hat  je» 
dtieh  nicht  der  Zufall  erzeugt,  sondern 
sie  ist  das  Ergebnis  eines  wohlbe- 
dachten, v  om  Augenblick  der  GrQndong 
der  Eisenbahn  angelangen  mit  streng- 
ster G  o  n  s  e  q  u  e  n  z  fortgesetzten  ziel- 
bewussten  Wirkens. 

Die  Bahn  stand  nielit  als  Freiiulüng, 
nicht  als  irgend  ein  Jiul/.eijhu.schciides, 
i^esellschaflliches  l'nternelimen  da,  son- 
dern als  eine  Institution,  welche  durch 
die  Bewohner  der  Gegend,  vorziij^liwli 
aber  durch  die  Mitwirkung  der  Intelli- 
genz zu  Star>i?e  gekommen  i-^t.  Das 
allgeiiicme  latctcsse  liatte  die  Idee  tüf  die 
Bahn  erzeugt  und  im  Dienste  des  allge- 
meinen  Interesses  stand  auch  die  Bahn. 

Das  auf  den  Bau  verwendete  (Kapital 
war  eine  entsprechend  nutzbrinf^ende  .An- 
lage für  die  ökonomischen  Interessen  der 
Gegend.  Ais  solche  betrachtete  sie  auch 
die  Directiun,  daher  bestrebte  sie  sich 
auch  in  Allem,  die  Interessen  der 
Bahn  mit  denen  der  Gegend  zu 
vereinen  und  diese  Intcressensolidariläl 
zwischen  ihr  und  der  Gegend  haben  das 


schönste  Zusammenwirken  zur  Folge  ge- 
habt   An  dem  tOchtigen  Bestreben  der 

F-ii^etibaliti  haheii  aiieh  die  Interessenten 
der  ganzen  Cicgcnd  TheÜ  genommen,  da- 

'  gegen  hat  die  Bahn  mit  bereitwilligem 
Zuvorknnimeii  Alles  angewendet,  was  mit 

I  der  Sicherheit  des  Verkelires  vereinbar 

I  war,  damit  sie  den  Wttnschen  des  Pu< 

j  blicums  <j;ein*i-en  ki'mne. 

Nebst  alldem   trat  sie  auch  in  die 

I  Reihe  der  Producenten  ein,  begann  und 
betrieb  Iniltistr;e-l'ntemehmiin:;en  utul  mit 

.  dem  L'ebersclmss  Uurer  Einnahmen  ent- 

I  wickelte  sie  innerhalb  der  Grenzen  des 
(.".nmitates  Industrie,  und  hob  die  Wohl- 
fahrt der  Einwohner. 

Diesen  erhebenden  Thatsachen  gegen- 
Cllier  bemerkt  Beni  von  Boro«  in  charak- 
teristiseher  Einfachheit  im  Directions- Be- 
richte vom  Jahre  1877:  »Wie  wir  gesehen 
habet:;,  l^eanspnichtedas  Inslebcntreten  und 
die  Gründung  der  Eisenbahn-Gesellschaft 

I  im  Allgemeinen  keine  ausserordentlichen 
Mittel,  sondern  im  (iegenthcil  sie  wurde 

'  auf  solch  einfacher  Basis  und  iiatürli- 

I  ehern  Wege  bewirkt,  wie  solche  in  unse- 
rem Vaterlande  noch  in  vielen  ant!eren 
Gegenden  ohne  jede  Schwierigkeit  ge- 

(  funden  werden  können.« 

I  Durchdrungen  von  der  .Nothwendig- 
keit  der  raschen  und  sicheren  Gommuni- 
cation,  bildete  sich  7u  <;leie!ior  Zeit  aueh 
im  Guinitate  .Szoinuk-Doboka  eine  kleine 

'  Gruppe  von  Interessenten,  die  llngs  dem 
Szamosflusse  von  K  n  1  ( 1  z  s  v  A  r  aus<rebend 
bis  .Szatmdr  eine  Eisenbahn  bauen 
wollte.  Nachdem  auf  eine  ausgiebige 
Hilfe  von  Seite  des  Staates  keine  .Aus- 
sicht vorhanden  war,  wurde  im  Jalue 
186S  der  Bau  einer  Pferde -Eisen* 
bahn  projectirt. 

Die  Erfolge  im  Aradcr  Guuiilate  ent- 

j  schieden  icd.  eh  für  den  Bau  einer  billi- 
gen Eisenbalni  mit  Dampfbetrieb  und 
der  hinjxebendeii  Thätigkeit  einer  kleinen 

:  Gruppe  unter  Leitung  des  Obergespans, 

I  dem  dermaligen  ungarischen  Minister- 
präsidenten Desiderius  Freiherrn  von 
Bänffy  gelang  es   endlich,  im  Jahre 

I  187S  die  Interessenten  zu  vereinigen. 

l  Es  wurde  vor  Allem  der  Ausbau 
der  46  6  Ä'/;/    langen    Linie  Apahida- 

I  üees  mit  einem  Kostenaufwande  von 
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17.000  fl.  pro  Kilometer  in  Aussicht  ge- 
nommen. Zur  Deckung  der  Kosten  subscri- 
birten  die  Interessenten  442  Stück  Actien 
im  Werthe  von  221.000  fl. ;  die  ärarischen 
Werke  ühernalimen  die  Lieferung  des 
Schicnenmateriales  und  erhielten  als  Ge- 
genwerth 300.000  fl.  in  .Stammactien. 
Somit  waren  521.000  fl.  der  Bausumme 
gesichert.  Auf  Grund  des  Gesetzartikels 
XXXIl  wurde  die  Concession  am  13.  Juni 
1880  ertheilt.  Am  l.  Juli  18S0  wairde 
die  constituirende  Versammlung  der 
>Szam  OS  thalbahn«  [Szamusvöl- 
gyi  vasut]  abgehalten,  Freiherr  von 
üänffy  zum  Präsidenten  und  Sigis- 
mund Pcterfi  zum  leitenden  Ober-ln- 
gcnieur  gewählt. 

Am  5.  Juli  1880  wurde  der  Bau  be- 
gonnen und  am  15.  September  1881  die 
Strecke  dem  Verkehre  aber|2:eben.  Im 
J.ilirc  1S82  wurd<j  die  Abzweigung  zu  den 
Salinen  De^sakna  [29 km]  ausgebaut. 

Auf  Grund  der  mit  dem  Gesetzartikel 
XXIV  vom  Jahre  1SS4  ertheilten  Con- 
cession wurde  die  Szamosthalbahn  im 
Jahre  18K5  von  der  Station  Defis  aus- 
gflionJ  hi.s  lU  sztercze  verlängert,  wu- 
durcb  die  Betriebslänge  dieser  Bahn  int 
Jahre  1886  auf  iio  km  anwuchs. 

Endlich  wurde  mit  dem  (iesctzartikel 
XI  vom  Jahre  1889  die  Concession  für  den 
Bau  der  De£s-Zilaher  Linie  ertheilt, 
inul  so  erreichte  diese  Bahn  mit  finde  des 
Jahres  1890  eine  Länge  von  209  km. 

Die  Schilderung  aller  Misslichkeiten, 
die  diese  Unternehmung  \  ri  tollten,  würde 
zu  weit  fuhren.  Es  sei  hier  nur  erwähnt, 
dass  die  Interessenten  —  weniger  be- 
mittelt, als  jL-iK-  liei  der  Ar.u!-(  Isanäder 
Bahn  —  ihren  Verpflichtungen  ni;;ht  ent- 
sprechen konnten. 

nif  uiangelhafte  I^cto^llmlll^,  auf 
Grund  deren  die  Einzahlungs-Modalitäteu 
bestimmt  waren,  die,  durch  verfehlt  be> 
stimmte  Hochwasser  -  f '  "fen  bedingten 
Aenderungeu  der  Bahnanlagen  und  An- 
deres mehr  drängten  die  Verwaltun^r  zur 
Belastung  des  Unterm limens  mit  slIiuc- 
benden  Schulden;  erst  durch  den  Gesetz- 
artikel XIII  vom  Jahre  1894  konntai  die 
mf><slicheii  \'er!i;Utnisse  dieses  Unter- 
nehmens geordnet  werden. 

•  * 
« 


Beide  vorhin  erwiili uteri  R. ihnen  sind 
gleich  den  Hauptbahnen  auf  Grund  der 
am  ao.  April  i86s,  sub  Zahl  4973,  cr- 

I  lassenen,  vom  Reichstag  genehmigten  Mitii- 

)  sterial- Verordnung  concessionirt  worden.*) 
Das  ungestüme  I  »rängen  aller  Comitate 
um  billige  Eisenbahnen  bestimmten  endlich 
die  Regiermig,  den  Bau  solcher  Bahnen 
durch  ein  einheitliches  Gesetz  zu  ordnen. 

Seine  Majestät  satictionirte  am  13.  Juni 
tSSoden  Gesetz  artikel  XXXl  Uber 
L  oc  al  bah  n  c  n.*l 

[       Der  Hauptzweck  dieses  Gesetzes  war, 

I  den  raschen  Ausbau  der  billigen,  so- 
genannten  Localbahnen   bei  voller 

I  Wahrung  d«r  Staatsrechte  und 
ohne  grossere  Belastung  des 
S  t  a  .1  tes  zu  ermöglichen.  Eine  directe 

I  materielle  Unterstützung  wurde  nicht  ge« 

I  boten,  dagegen  waren  indirecte  Begünsti- 
gungen reichlich  zugestanden. 

I       Die  wichtigsten  Bestimmungen  dieses 

I  Gesetzes  sind  folgende: 

Der  Staat    kann    während   der  Con- 

I  cessionsdauer  sein  Einlüsungsrecht  nur 

I  in  dem  Falle  geltend  machen,  wenn  eine 
Sfilelu'  Ilauptliiiie  /iistatide  kommt,  welche 

I  dieselbe  Richtung  verfolgt,  wie  die  con- 

I  cessionirte  Vicinalbahn. 

Her  Kinhisungspreis  kann  nicht  ge- 
ringer als  das  Baucapital  sein. 

Betreffs  des  Baues,  der  AwtrfiKtung 

und  des  Heftie1u-s  kiuineii  alle  Krlt-ichte- 
I  ruDgen  uiid  Begünstigungen  gewährt 
I  werden,   welche   die  Betriebssicherheit 

gestattet. 

1       Die  Vicinalbahnen  sind  befreit  von: 

'  et)  der  Herstellimg  des  Betriebstele- 
graphen, inselange  als  auf  ihren  Linien 
keine  Zugskreuzungen  vorkonmu-n  oder 
der  Nachtdienst  nicht  eingeführt  wird; 
b)  von  der  unentgeltlichen  Befbrdenmg 

I  der  Post; 

I  cj  von  der  Einführung  tilglich  regd- 
I  mässig  verkehrender  Züge,  und 

von  der  Zaliluii<^   der  für  Staats- 
aufsicht entfallenden  Gebühren. 

Den  Vicinalbahnen  ist  zugesichert: 
(i)  die  Befreiung  vom  .Stempel  und 
Gebühren    betreffs    aller  während  der 
Bauzeit  vorkommenden  Geschäfte; 

*)  Vgl.  ßJ.  III,  Dr.  K.  v.  Neu  mann: 
Eisenbahn-Gesetzgebung  in  Ungarn. 
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bj  vollständige  Steuerfreiheit  auf  30 
Jahre   vom   Datum    der  Concessions- 

Urkundi-  ^ci  echnet,  mit  der  kaum  nennens- 
'werthen  iieschränkung,  dass  die  Steuer- 
ireiheit  nach  zehn  Jahren  vom  Datum  der 

Concession  erlischt,  sobald,  und  zwar 
nach  Einstellung  des  Steuer« 
betrages   in   die  Betriebsrech« 

nung,  das  Xcttii-Einkommen  clor  Unter- 
nehmung hülicr  als  ö^y^,  der  genehmigten 
Bauramme  wird. 

Eine  Frachtstencr  wird  vom  Tage  der 
Concession  an  gerechnet,  durch  zelm 
Jahre  nicht  dngehoben. 

Namhafte    und    weitwirkende  Ver- 
fügungen sind  die  folgenden: 

»Wenn  bei  dem  Bau  derartiger  Bahnen 
die  ärarischen  >;<nvie  lüc  in  staatlicher 
Verwaltung  betindliclien  Fondsgüter  inter- 
essirt  sind,  so  sind  diese  verpflichtet,  zu 
den  Baukosten  beizutrap;eTi., 

Für  die  dem  ungatiöchen  Staate  ge- 
hörigen Eisenbalinen  besteht  die  Ver- 
pflichtung, ffir  die  in  ihre  Linien  ein- 
mündenden Vicinalbalmen : 

den  Dienst  in  den  gemeinschaftlich 
benützten  liahnhüfen  gegen  den  Ersatz 
der  aufgelaufenen  Küsten  zu  versehen ; 

b)  auf  Wunsch  den  Bebrieb  dieser 
Bahnen  ebenfalls  gegen  VercfUtung  der 
auflaufenden  Kosten  zu  leitet) ; 

cj  das  fttr  diese  Bahnen  nothwendige 
Baumaterial  zum  Selbstkostenpreis  zu 
verfrachten. 

Die  Beitragsleistungen  der  interessirten 
Gemeinden  und  rkliniden  sind  ebeiifnlls 
vorgezeichiu  t.  liic  Gemeinden  sind  er- 
mUchtigl,  auf  xehn  Jahre  sich  erstreckende 
Ziii>Lns;i.liL  i --tcllunLr  oder  andti  u  citi^e 
(iaiaulica  zu  übciuchnien.  '  Es  stellt  den 
Gemeinden  frei,  für  die  ihrerseits  nach 
BeliebLti  wäMcijdcu  leistungen  an 
die  Balm  Lic-^iluai^üttc.-,  /.u  übernehmen 
und  zu  diesem  Zwecke  Anleihen  zu 
machen.  .Auf  ihr  Verlangen  kann,  mit 
Zustimnnmg  der  Interessenten,  die  Con- 
cessions-l'rkunde  bestinunen,  dass  die 
fälligen  Beträ;;e  der  in  snlcher  Weise 
flbernommencn  Verpflichtungen  durch  die 
politische  Behörde   eingetrieben  werden. 

Den  Behörden  steht  d.is  Recht  zu,  ' 
den   Bau    der    Bahn    mit   Milte   eines  ' 
Theiles  der  dffentUchen  Arbeiten  oder 
aus  deren  Abl&sungsgeldern  zu  unter-  j 


I  stützen.*)  Die  erstere  Art  der  Unterstützung 
I  kann  in  natura  auf  drei  Jahre  hin,  die 

letztere  in  inaxiimim  auf  zehn  Jahre  im 
Vorhinein  zugesichert  _ werden. 

Eine  wichtige  Begünstigung  liegt  in 
dem  Rechte  solcher  Bahnet^,  den  für  den 
Wagenverkehr  nicht  unbedingt  noth- 
wendigen  Theil  der  öiTentlichen  Strassen 
sowie  die  Ufcrreii"iiHrntip;sdämme  filr 
Zwecke  der  Bahn  in  Beschlag  zu  nehmen. 

Die  Maximalhöhe  der  Transport-  und 
rrachteii^^rebühren  wird  in derConcessions« 
Urkunde  festgestellt. 

Den  finanziellen  Theil  betreffend,  wurde 
bestimmt,  dass  die  Gesellschaft  sich  nur 
dann  constituiren  und  ihre  Statuten 
nur  dann  in  das  Handelsregister  aulnehmen 
lassen  könne,  wenn  mindestens  'o^'u  der 
Staramactiai  eingezahlt,  oder  wenn  durch 
dte  pfandrechtliche  Intabulation,  oder 
aber  durch  dieGemeinden  und  Behörden  die 
in  gesetzlicher  Weise  übernommenen  Ver- 
pflichtungen gedeckt  erscheinen.  Ebenso 
kf'mnen  die  in  der  r'oncessioiis-Urkuiule 
und  den  Statuten  bestimmten  iitres  nur 
dann  emittirt,  und  die  fiewilUgung  zum 
Baubeginn  darf  nur  dann  ü^ej^^eben 
werden,  wenn  30"/^  der  Stanmiactien 
eingezahlt  sind. 

Prioritilts-i'fandbriefe  dntfeii  nur  in 
dem  Falle  ausgegeben  werden,  wenn 
deren  Verzinsung  und  Tilgung  durch 
die  interessirten  Grundeigen- 
tliü  liier  garantirt  erscheint. 

Die  Priori  täts  -  Pfandbriefe 
dürfen  nur  höchstens  des  in  der 
C^oncessions-Urkundc  bc^timauea  ütumm- 
capitals  betragen. 

Die  Prioritäls-Actien  und  -Pfandbriefe 
dUrieu  zusammen  *  des  in  der  Gon- 
cessions- Urkunde  bestimmten  Stamm- 
capitals  nicht  aberschreiten. 

Nachdem  die  wahrend  des  hastig  be> 

triebenen  Baues  gewonnenen  Erfahrungen 
die  Erweiteninfj  uii.l   Moditicalion  eines 

*)  In  l-'ii^utH  sind  Jie  Bewohner  vcr- 
pllichtct,  je  nach  der  .\nzahl  der  in  ihretii 
Hesitze  helnidliehcn  Ciespannc,  bei  Strassen- 
bauten  Fuhrwerke  bei/ustellen ;  jene  die  keine 
Fuhrwerke  besitzen,  haben  als  Handlanger 
init/.iilielleii.  Diese  W'rptlielituugeu  kOnnCD 
durch  Geld  ab}j;clOst  werden.  Aus  den  so  ent- 
stehenden «Fonds  fOr  Olfentliche  Arbeiten« 
werden  auch  Vicinalbahnen  unterstatzt. 
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Theilcs  des  Gesetzes  vom  Jahre  1880 
nothwendig  erscheinen  Hessen,  wurde  der 
durch  den  königlich  ungarischen  Minister 
für  öffentliche  Arbeiten  und  Communica- 
tionen,  Gabriel  von  Baross,  eingebrachte, 
die  Modification  und  die  Erweite- 
rung des  XXXI.  Gesetzartikels  vom 
Jahre  1880  betreffende  Entwurf  durch 
den  IV.  Artikel  vom  Jahre  l8fi8  zum 
Gesetz  erhoben.  Hier  wurde  schon 
die  directe  finanzielle  Unterstützung  mit- 
aufgenommen.   Im  Sinne  dieses  Gesetzes 


sobald  die  Legislative  die  betreffende 
Vicinalbahn  als  Hauptbahn  erklärt. 

Das  Einlüsungsrecht  des  Staates  kann 
nach  V'erlauf  von  30  Jahren,  vom  Zeit- 
punkte der  (^oncessions-Ertheilung,  un- 
bedingt geltend  gemacht  werden.  Der 
Einlösungspreis  ist  in  diesem  Falle  nicht 
durch  das  Capital,  sondern  während  der 
noch  übrigen  Concessionsdauer  in  Jahres- 
renten zu  zahlen,  welche  nicht  weniger 
als  $°Iq  vom  Baucapitale  betragen  dürfen. 
In  der  Concessions- Urkunde  einer  V^icinal- 


Abb.  IfiH.    Statiuu  Tisxolc». 


concessionirt  der  Reichstag  auch  jene  Vi- 
cinalbahnen,  welche  direct  zur  Landes- 
grenze füliren,  oder  welche  irgend  eine 
Bahn  mit  einer  mit  Dampfschiffen  be- 
fahrenen Wasserstrasse  direct  verbinden. 

Das  Gesetz  erweiterte  das  Einlüsungs- 
recht des  Staates.  Das  sofortige  Einlüsungs- 
recht des  Staates  kommt  auch  dann  zur 
Geltung,  wenn  dieV'icinalbahn  nachträglich 
eine  solche  Verbindung  gewinnt,  welche 
ihr  den  Charakter  einer  Verbindungs-  oder 
Durchgan^sbahn  gibt.  Betreffs  jener 
Bahnen,  die  als  Vicinalbahnen  con- 
cessionirt sind,  obwohl  ihre  Linien  schon 
zur  Zeit  der  Concessions-Ertheilung  in 
einer  verbindenden,  durchgehenden  oder 
Hauptverkehrs-Kichtung  lagen,  tritt  das 
Einlösungsrecht  des  Staates  sofort  ein, 


bahn,  welche  irgend  einer  Privateisen- 
bahn-Gesellschaft zum  Anschluss  an  ihre 
Linien  ertheilt  wird,  ist  stets  zu  bedingen, 
dass  die  Vicinalbahn  mit  den  übrigen 
Linien  der  Gesellschaft  gleicRzeitig  ein- 
gelöst wird. 

Zur  Erleichterung  wurde  angenommen, 
dass  die  auf  die  Bauausrüstung  und  den 
Betrieb  bezughabenden  Reglements  und 
Normalien  durch  den  Communications- 
•Minister  im  .Verordnungswege  bestimmt 
werden. 

DieVicinalbahnen  sind  von  der  Zahlung 
mehrerer  Abgaben  befreit,  namentlich  von 
den  Gefälls-  und  den  für  die  polizeiliche 
Oberaufsicht  entfallenden  Gebühren,  wie 
auch  von  den  Beiträgen  zu  den  Kosten 
der  VVasserrcgulirungs-Genossenschaften. 
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Der  Gesetzartikel  IV  yom  Jahre  1888 
bestimmt  weiter  die  Bedingungen  filr  die 
Postbetördtärung,  regelt  und  bestimmt  das 
Mass  des  hiefUr  zu  leiatenden  ütaatabei« 
träges,  die  Zeit  und  die  PäHe  der 
Stempelfreiheit, 

Einer  «einer  wesentlichsten  Abschnitte 
ist  jener,  welcher  sich  aaf  die  Verpflicfatnng 
der  BetriebsUbernahme  bezieht.  Diese  \'er- 
pflichtung  wird  auch  auf  die  garantirten 
Privatbamien  ausgedehnt 

Um  die  Interessenten  zu  grösseren 
Beiträgen  zu  veranlassen,  wurde  anderer- 
seits ausgesprochen,  dass  der  Commoni> 
cations- Minister  die  Uebernahme  solcher 
Vicinalbahnen  in  den  Staatsbetrieb  ver- 
weigern könne,  zu  deren  Herstething  die 
Parteien  weniger  als  25*/^  der  facti- 
schen  Baukosten  beigetragen  haben. 
Dagegen  hat  der  genannte  Minister  aus 
allgemeinen  Verkehrsrücksichten  wäh- 
rend der  Concessionsdauer  das  Redit, 
von  solchen  Vicinalbahnen,  welche  an 
die  Slaatsbahncn  oiler  ;in  lIhl-  die 
Staatsgarantie  geniesseudc  Eisenbahn 
anschliessen,  zn  fordern,  dass  sie  den 
Petrieb  den  anschliessLMukii  Staats- 
bahnen, beziehungsweise  den  eine  Staats- 
grarantie  geniessenden  Bahnen  Qb  er- 
geh e  n. 

Zur  Unterstützung  der  Vicinalbahnen 
wird  denselben  bei  Beschaffung  der  Schie- 
nen, mechanisciKii  Aiisriistun^r  und  der  Lo- 
cooiotiven  iu  Diösgyür  und  bei  der  Ma- 
schinenfabrik der  Ungarischen  Staats« 
bahnen  ein  bcsc)ir,'iiiktcr("redit  cin}^or,1uii^t. 

Eine  bedeutungsvolle  Bestimmung  ver- 
fügt, dass  der  Staat  jährlich  mit  300.000  fl., 
[derzeit  500.000  fl.],  die  Vicinalbahnen 
direct  unterstützen  kann.  P-meVici- 
nalbahn  kann  jedoch  aus  dieser  Summe  mit 
nicht  mehr  als  den  zehnten  Theil  des 
factischen  Baucapitals  unterstützt  werden. 

Die  Gesellschaft  i.st  verpflichtet,  dem 
Staate  sowie  den  Behörden  und  Gemeinden 
u  conlu  der  Beträge  Actien  auszufolgen. 
Wenn  jedoch  keine  Actien- Gesellschaft 
gegründet  wird,  so  participirt  der 
Staat  und  die  Behörden  etc.,  an  dem 
Reinerträgnisse  in  dem  Verhältnisse,  in 
welchem  ihre  Beiträge  zu  den  factischen 
Baukosten  stehen.  Von  diesem  Antheile 
kann  jedoch  das  .Ministeriumin  Ausnahms- 
t^ällen  auch  absehen. 


I       Jene  Bestimmung,  nach  welcher  die 
I  Baubewilligun^^  nur  dann  ertheilt  werden 
kann,  wenn  30"  ,,  der  Stammactien  in 
i  Baarem  eingezahlt  sind,  wurde  ausser 
I  Kraft  gesetzt ;  dem  Minister  Air  Offenttiche 
Arbeiten   und    Comnmnication    ist  das 
I  Recht  vorbehalten,  vor  Ertheiiung  der 
I  Baubewilligimg   die  Unterbreitung  des 
Fiauvertrages  zu  fordern  oder  sich  in  an- 
derer entsprechender  Weise  die  Ueber- 
zeugung  darQber  zu  verschafTen,  dass 
der    ( 'oncessionär    alle    inUhi^^cn  \'Lr- 
1  fügungen  getroffen  hat,  um  den  Bau 
I  ohne  Anstand  fortsetzen  zu  kdmien. 
:        Das  V^erhültnis   der  Titres   und  dic 
I  Art  ihrer  Deckung  wurde  nach  denselben 
Mauptprincipien,  welche  im  Giesetzartikel 
I  vom  Jahtc  1*^*^0  fc-^tiio^tellt  waren,  ge- 
1  regelt.  Ferner  wurde  bestimmt,  dass  ohne 
I  Sicherstellung  der  Verzinsung  und  der 
I  Tilgung  nur  eine   snklic   AnlcüiL  auf- 
I  genommen  und  nur  derartige  übliga- 
I  tionen   ausgestellt  werden   kOnnen,  in 
'  welchen  klar  bedungen  ist,  dass  der  Be- 
1  stand  der  Bahn  und  ihre  Aulagen  keine 
Deckung  der  Anleihe  bildcm',  dass  der 
I  Gläubiger  oder  O'^li^ations-Besitzer  weder 
'  auf  den  Bahnbestand  noch  auf  ihre  An- 
lagen, ein  Pfandrecht  jemals  erwerben 
kann  und  da>s  er  im  Falle  n;erichtliclier 
Geltendmachung  seiner  Forderungen  auch 
nicht  berechtigt  sei,  die  Execution  auf 
;  den  Bahnbestand  und  ihre  Anlagen  zu 
I  erheben,  sondern  seine  Ansprüche  Icdig- 
]  lieh  auf  das  Einkommen  der  Bahn  executiv 

geltend  machen  kann. 
I       Auf   die  Bahn    und   ihre  Anlagen 
I  kOmiai  intabulationsfSh^,  «chwebende 
Anleihen  mir  mit  Pinvilli;:;;nnf;  des  Ministers 
für  öffenthchc  Arbeiten  und  Commum- 
I  cation  aufgenommen  werden,  und  nur  unter 
der  Bedingung,   dass  die  schwebenden 
Schulden  vor  Ablauf  der  Coucessions- 
dauer  unbedingt  getilgt  werden. 

Eine  weitere  Erleichtern nt;  wurde  in 
der  Vereinfachung  des  Conccssions- Ver- 
fahrens gewährt,  besonders  bei  Einrdchung 
der  Pläne,  auf  Grund  deren  die  politischen 
Begehungen  abgehalten  »erden  sollen. 

I  •  • 

*  • 

Schon    auf    Grund    der  Achtziger- 
Gesetze   hatte  sich  eine  erhöhte  Bau» 
I  thätigkeit  entfaltet. 
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Die  Einsicht,  dass  nur  eine  sichere  und 
rasche  BefiVrdcrunfj  die  Verwerthung  der 
Landesproducte  zu  heben  vermöge,  hatte 
zur  Folge,  dass  besonders  dort,  wo  keine 
Wasserwege  vorhanden  waren.  Alles  die 
Errichtung  billiger  ICisenbahnen  anstrebte. 

Tausende  von  Vorconcessionen  wur- 
den ertheilt. 

Auf  Grundlage  dieser  Projecte  waren 
mit  Ende  des  Jahres  1896  6344739  km 
Localbahnen  ausgebaut ;  die  gesanimte 
Baulänge  der  ungarischen  Bahnen  betrug 
14.878-223  km. 


sind,  waren  nie  bindend.  Die  Folge 
war,  dass  beispielsweise  die  transitirende 
Bahn  Nagyszeben  [Hermannstadt]-Kumä- 
nische  Landesgrenze  bei  Vöröstoronjf 
[Kothenthurmpass],  die  Anschlussbahn 
Holics-Göding,  die  Kohlenbahn  Petroseny- 
I.upünv.  die  Zahnradbahn  zum  Csorbasec 
in  der  Tätra,  die  Industriebahn  Beliscse- 
Miholdcz  mit  10  »1  Spurweite  gleich  der 
als  Montanbahn  erbauten,  jedoch  in  das 
Netz  der  Ungarischen  Staatsbahnen  ein- 
bezogenen schmalspurigen  Linie  Garam- 
berzencze  -  SzelmeczbAnya  (Schemnitz] 


Abb.  169.    Freie  Strecke  der  I.itc»lb»bii  Z('ily<iinbrcsu-Ti»xolc<. 


Das  Concessions-Verfahren  war  ein- 
geleitet bei  4X57  km  Localbahnen.  Hie- 
von  wurde  bei  4277*8  km  Bahnen  schon 
die  poHtische  Begehung  abgehalten. 

Nachdem  die  gesetzlichen  Bestimmun- 
gen in  technischer  Hinsicht  die  freie  Ent- 
wicklung nicht  hindern  und  die  strenge  De- 
finition des  BegrilTes  »Localbahn«  überall 
wohlweislich  vermieden  wurde,  konnte  auf 
Grund  dieser  einheitlichen  gesetzlichen 
Verfügungen  den  verschiedensten  sowohl 
volkswirthschaftlichen  als  technischen 
Anforderungen  entsprochen  werden. 

Die  vagen  technischen  Bestimmungen, 
die  in  den  ministeriellen  Verordnungen 
vom  Jahre   1889,  Zahl  7635,  enthalten 


[vgl.  Abb.  1O7],  die  schmalspurigen  .Mara- 
maroser  Salzbahneti  mit  07Ö  m  Spurweite 
u.  s.  w.  als  Localbahnen  gebaut  wurden. 

Von  den  mit  Schluss  1896  ausge- 
bauten   Localbahnen  sind 

normalspurig  6o25'4i  km 

schmalspurig  [PO  m]     .        101*282  » 
»          [o  7()  »m]    .    .    171-673  > 
gemischtes  System  mit  Zahn- 
radbahn  4^'".?  74  * 

Aus  Obigem  ist  zu  ersehen,  dass  so- 
gar Gebirgsbahnen  als  Localbahnen  ge- 
baut wurden;  so  die  Bahn  Tiszolcz- 
Erdüköz-Zolyombrezi'i  [vgl.  Abb. 
168—172],  wovon  26  543  km  als  Thal- 
bahn, 15777      mit  der  Zahnradbahn  com- 
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Abb.  170.   Lcbncobau  auf  der  Localbjibn  Zulyoiubrcso-TlMokx. 


hiiilrt  sind  [Maschinen-System  Abt]  und 
deren  effective  Bausunime  im  Durch- 
schnitte pro  Kilometer  j^.ijtX)  H.  betrug. 

Dem  gegenüber  stehen  die  billigeren 
Thalbahnen  wie  die  normalspurige  [für 
10/  Achsendruckj  2i"i  kin  lange  Vicinal- 
bahn  R  o  r  o  s  s  e  b  e  s -  M  e  n  y  h  dz  a,  erbaut 
im  Jahre  1X93,  mit  den  etTectiven  Bau- 
kosten v(m  15,610  tl.  pro  Kilometer. 

Ausserdem  sei  als  Beispiel  besonderer 
BaufUhrung  die  der  Szamosthalbahn  ge- 
hürige,  im  Jahre  1890  erbaute  oS-cjA;»  lange 
Linie  Dees-Zilah  wegen  ihrer  besonderen 
Bauschwierigkeiten,  steinernen  Schutz- 
bauten und  .schönen  EisenbrUcken  erwähnt. 

Leider  wurde  das  glänzende  Bei- 
.spiel  der  .\rad-Csanäder  Bahn  nicht  bei 
•allen  Locaibahnbauteii  befolgt. 

Eine  riilitnenswerthe  Ausnahme  bildet 
die  Bahn  .S  z  a  t  m  ä  r  -  Nag  y  b  ä  n  }■  a 
[vgl.  Abb.  173],  deren  Bauleiter,  In- 
genieur Fritz  .\l  Ulier,  ein  Muster  der 
Einfachheit  einer  solchen  Bahn  schuf. 
Die  ersten  .■Xnlagekosten  dieser  56' i  km 
langen  Bahn  betrugen  im  Jahre  18S1 
pro  Kilometer  I7.7<)4  fl.  [efl'ectiv].  Die 
Stationsgebäude  sind  einfach,  niei.stens 
nur  Lehmbau,  Wachterhäuser  wurden  nicht 
gebaut,  sondern  nur  E  lütten,  ferner  waren 
nur  Holzbrücken  angelegt ;  das  Schienen- 
protil     [l8'i   k^r]    war   8  m  lang,  die 


Schwellenaustheilung  für  8*5  /  Achsdruek, 
die  Schwellen  waren  zum  grossen  Theile 
PrUgelholz. 

Mit  stetigem,  wenn  auch  geringem 
Aufwände  sind  nun  die  meisten  Gebäude  in 
Ziegelbau  umgestaltet  und  die  Brücken- 
köpfe aufgemauert  worden.  Die  Aus- 
wechslung der  leichten  Schienen  mit 
9  ;»  langen  luid  23-6  Ar«^  schweren,  Stahl- 
schienen ist  eingeleitet,  sämmtliche 
Schwellen  sind  durch  imprägnirte  Schwel- 
len erset/.t  worden,  mehr  als  6000  fl. 
wurden  für  l'ferschutzhauten  verwendet, 
so  dass  diese  Bahn  nunmehr  auch  als 
soUd  gebaut  betrachtet  werden  kann. 

Als  eine  trotz  der  grossen  Arbeiten 
billig  gebaute  Bahn  ist  auch  die  unter  der 
treffliciien  Leitung  des  Ingenieurs  Karl 
von  Sza  hl  ender  im  Jahre  1884  erbaute 
N  a  g  y  V  ä  r  a  d  -  B  e  1  i  n  y  e  s  e  r  Localbahn 
zu  erwähnen. 

Alle  anderen  Bahnen,  besonders  die 
den  Ungarischen  Staatsbahnen  gehörigen, 
sind  von  allem  Anfange  an  solid  ange- 
legt worden. 

Die  freie  Bewegung,  die  die  gesetz- 
lichen Bestinunungen  zuliessen,  wurden 
jedoch  durch  die  schablonmässige  Be- 
handlung der  technischen  Aufgaben  be- 
einträchtigt, und  zwar  war  dies  eine  Folge 
def  als  Begünstigung  hingestellten  Ver- 
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fÜgung,  dass  der  Betrieb  von  den  Staats- 
bahnen übernommen  werde. 

Die  Staatsbahn-Verwaltung  ist  ge- 
zwungen, auf  die  möglichste  Einheitlich- 
keit zu  dringen  sowohl  itv  den  rein  tech- 
nischen als  auch  in  den  Betriebsein- 
richtungen. Mit  S  c  h  1  u  s  s  des  Jahres  1 896 
wurden  486o"6  km,  also  beiläufig  8o°/o 
.sämmtlicher  Localbahnen  in  Ungarn 
durch  die  Ungarischen  Staatsbahnen  ver- 
waltet. Die  Localbahnen  werden  somit 
meistens  dem  Verkehrsbedarf  der  Staats- 


Betrieb,  deren  effective  Anlagekosten 
217,828.370  11.,  pro  Kilometer  34.333  fl. 
betrugen. 

Hiezu  hatte  der  Staat  2g"6,  die  Muni- 
cipien  i8"6  und  die  Gemeinden  und  Private 
27*3  Millionen  dulden  beigetragen. 

In  Verwaltung  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  standen  im  Jahre  1896 
83  Localbahnen,  hievon  zehn  für  eigene 
Rechnung  und  siebzig  auf  Grund  des 
sogenannten  Normal  Vertrages  und  zwei 
auf  Rechnung  des  Besitzers ;  elf  Local- 


Abb.  171,    Cscitova-Vladuct.   [Loculbitho  Zotyoinbrezä-TUzoIci.] 


bahnen  passend  angelegt,  die,  wie  gesagt, 
gezwungen  sind,  ein,  ihrem  .Status  an- 
gehiiriges  —  somit  einer  gleichmässigen 
Behandlung  unterworfenes  —  ständiges 
Personale  anzustellen,  und  die  einheit- 
liche Gebarung  sowohl  im  Bahnerhal- 
tungs-  als  im  Verkehrs-  und  commer- 
ziellen  Dienste  anzustreben,  umsomehr 
als  die  Aufsieht.sbehörde  sowie  das 
Publicum  mit  bedeutend  grösseren  An- 
forderungen an  die  Staatsbahnen  heran- 
treten, als  an  eine  kleine  Localbahn-Ver- 
waltung. 

Zu  Ende  des  Jahres  1 896  standen  in 
Ungarn,  wie  aus  der  nachstehenden  Zu- 
sammenstellung [Seite  55O]  ersichtlich, 
170  Localbahnen  in  einer  Baulänge  von 
Ö3I3'7  km  [vgl.  beiliegende  Karte]  in 


bahnen  verwalteten  Privat-Hauptbahnen 
und  zwar  zwei  die  Südbahn,  acht  die 
Kaschau  -  Oderberger,  eine  die  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn;  zwei  Localbahnen 
wurden  von  anderen  Localbahnen  ver- 
waltet, und  zwar  eine  von  der  Arad- 
Csanader,  eine  von  der  Budapester 
Localbahn;  in  eigener  Verwaltung  standen 
nur  zwölf  Localbahnen. 

Nach  den  Bestimmungen  der  ersten 
sogenannten  Normal  Verträge  versah  die 
Staatsbahn  den  ganzen  Betriebsdienst 
nach  Einheitspreisen  mit  ihrem  eigenen 
Personale  und  Materiale. 

Die  Kosten  der  nachträglich  zu  er- 
bauenden Baulichkeiten,  neuer  Einrich- 
tungen und  neu  anzuschaffender  Inventar- 
Gegenstände  fallen  der  Localbahn  zur  Last. 
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UebersidU  der  Localbahnen  in  Ungarn.  {Stand  J8g6j 


Bau- 
länge 

Lucalbahn 

Bau- 
länge 

A.  Eigenthum  der  Königlich 

Uebertrog  15170-9 

Ungarischen  Staatsbahaeo. 

520 

Garamberzencze-Leva  

056 

248 

Gydr-Vesfpr^m-DofnbovAr    .  .  .  , 

186-7 

112  5 

430 

Hepryesfeketehepj'-Palänka  .... 

55-1  i 

7-5 

Ht^jasfalva'Szäkelyudvarhely    •  •  . 

356 

55' I 

124 

Summe 

2^5*4 

Kaposvär-Fon}-t)d 

538; 

Kassa-Torna  ,  . 

258 

43« 

350; 

B.  In  Verwaltung  auf  Kosten  der 

3.S0 

Konigucn  unKBriaCucn.  mOmtiBf 

301 

bahnen. 

Kisujszälliis-Dcvavänya-Gyoma.    .  . 

Kum4roni<Dunaszerdabely  .... 

533 

WS 

323 

r^**« 7 ((Sl i'otn  nrf*9n 

34  .^ 

Kunszcnttnärtun-Szentes  ..... 

22  2 

1  f  C'C 

44  3 

u 

92  2 

Maros visirbely-Sztei^ea  .... 

'  325 

Summe 

185- 1 

»317 

MesAtur*Turkeve  

.Muränyvölgy  

152 
4f2 

C.  In  Verwaltung  der 

2S6 

Königlich  Ungarischen  Staats- 

Nagyszeben-NafTdiaxQöd ..... 

59 

bähnen  laut  Nocnudvertrages. 

N'agy  vitnid-Belcnyes-VaskAb .   .    ,  . 

1172 

II  1-2 

Alvincz-N^yszeben-VflrDstorony  .  . 

3i(. 

Nyircgyhäza-Mit^szalka  .   .    .    .  , 

569 

Bäcs-Bodroßvärmtgye  

I08  1 

31-4; 

liiüja-^rabor-l'jviück  

»433 

355 

BalatonszentgyOrgy-Sooiogyazob  .  . 

58s 

Petrozscay-Lupcny  

181 

Sit) 

Pozsi.Miy-üunaszcrdahcly  .... 

435 

Puszatatcnyö-Kunszeotm&rton  .  .  . 

34  7 

IS*"« 

173 

Iii  tili  \'iivtvjj^ 

Soiiiogysziib-Barcs   . 

459 

102*0 

Szeotes>H6dmezöv^irhely  .... 

34  5: 

42-8 

Szentl4rinc»-Szlatina'Nasic  .... 

92  6 

HutJapcst-Laji(Ämi2S6  

634 

Szilä>iys:ig  

107-5 

( ;sctnekvölgy  

24- 1 

1203 

Dcbreczen-Derecske^Nagyleta  ,  .  . 

52-2 

DehrfC/cn-I*üzcsabouy  

1329 

2It> 

563 

32-3 

294-8 

306 

F-">/.tcrgoin-AliiuUtil/.ito  

500 

Tcn»esvdr-Nagyszcntniikl«üs  .... 

Ol-l  ' 

Fehvr-  es  Toluavärmcgve .    .   .  . 

1052 

469 

Ü ebertrug  JS/UV 

Uebenrag  ^3922  9 1 
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Localbahn 


Bau 
länge 


Localbahn 


üau- 
laage 


Uebertrag 

Ujszd&z-Jäszapäti  

Varasd-Golubovecz  

Vcrsccz-Kubin  

Vinkovcze-Bröka  

Zdlyonibrezö-Brezii6l>Anya*Tiszolcz  . 

Zsebely-Caakovir  

ZsitvavOlgy  .  


[39229 
31-5 

«45 
530 

•427 
47-6 

•445 


C.  In  Verwaltung  der 
KönigUdi  Ungaxisdien  Staats- 
bahnen  auf  Redmung  der 
sdOschaft. 

\a-N  kitein J.i-Xagybecskerek.  .  .  . 
Szamiär-Xagybinj'u  


5,6  2 


Summe  ,  I26  7 

D.  In  Verwaltung  von  Privat- 
bahnen. 

BarCS-PäkräcZ    .     .        |  Verwaltet  durch      123  7 

Köszcg-Szombathely  .  j    ^ic  süJbahn  j^-j 


Csurbatö  [i^hnradbahnj 

GolniczvöliEy  

Kc'smirk-Szepesb^  .  . 


Verweiltet  ..o 
dur^h  die  4  ^ 

Nil 


Odetberotr 
Bah! 


Uebertrag 

Lrtcscvölgv   

Nagyloinnicz-Tätralomoicz . 
Poprädvölgy  ...... 

Szt:pcsb<ila-Podolin  .  .  . 
.Szepcsolaszi-Szepesvdralya 

I  Verwalte!  durch 

Üorusscbcs-Mtruyhdza  ( «"^  Arüd-Onnj- 

'  I  Jcr  llilhu 


=1 


=  .2  u 

^  w  l> 


Haraszt-Riczkeve  } 
Holics-GOdiag  .  . } 


Vcrwitltci  durch  die 
Itudiip.  Loculbahn 

Verw.  dnich  die 
Feri.-Ki>rdi>. 


187-6 
12-6 

91 
132 

11-2 

94 
21-1 

275 

34 


Summe 


E.  Lroealbahnen  in  eigener  Veiw 
waltang. 

.\raJ-Csanäd  

Beliscc-Noskovce  [Schmalspur] ... 

Budapester  Localbahn  

Budapest  S/untlörincz  [Schmalspur]. 

l'!pcntjs-ßarlla  

Krs/tlicly-BalatonszL-ntgyOrgy  ,   .   .  [ 

M.ii.imaros  (Schnia'sj^ur'  

Naj^ykdroly  Somkul  I 

Szamosvölgv  

Tcrrct-Koväszna  (ScIuuaUpur]  ... 

Torontil  

Ungvolgy  


9901 


3797 
.SS-3 
418 

8-9 
451 

98 

58-5 
«49 
2W3 

5-8 
21 40 

419 


l'eherti 


Zusanm.rii  o  u  v 


In  allen  Streitfragen  entscheidet  der 

Minister. 

In  den  Normal  Verträgen  werden  fest- 
gestellt: die  vis  major -FäUe,  die  tarifari- 
schen  Bestimmungen,  Theilung  der  Ein- 
nahmen, Pachtzins  für  d;is  rollende 
Material,  Präcisirung  jener  Regiemate- 
rialien,  ixwlche  die  Staatsbahnen  unent- 
geltlich verfrachten  dürten,  etc. 

Nachdem  jedoch  sowohl  die  tarifari- 
schen Verfllgungen  als  auch  die  vis  raajor- 
Fällc-  Streitfragen  herbeiführten,  sind  nun- 
mehr die  Normalverträge  auf  sopro- 
centtge  Theilang  basirt. 

Laut  diesem  neuen  Normal-Vertra}^e 
werden  von  den  bei  der  Localbahn  ein- 
fliessenden  und  nach  Ausscheidung  der 
ararischen  StempelgebQhren  sowie  der 


eventuellen  Frachtsteuer  zur  Verbuchung 
gelangenden  Transport-Einnahmen  —  die 
Ma»ipulati<nis-(iebühren  auch  inbegrifl'en 
—   die  ä  conto  Poatbef^rderung  und 
WagenhenOtzung  zu  zahlenden  Gehohren 
1  zu  (iiuisten  der  Ungarischen  Staatsbahnen 
I  vorerst  in  Abzug  gebracht;  von  der  so 
I  erhaltenen  rohen  Einnahmssumme  ge> 
I  bnhren  50*/o  der  Actien-Gesellschaft,  50*'/o 
dagegen  als  Entschädigung  für  die  Kosten 
des  Betriebes  den  betriebsRlhrenden  Unga- 
!  rischen  Staatsbahnen. 
I       Die  Localbahn-Actien-Gesellschaft  ist 
I  verpflichtet,  die  Kosten  jener  Schäden» 
,  welche  dui\h  Krieg,  Aufwiegelung  und 
Erdbeben  infolge  von  vis  niajor-Fällen 
auf  der  Bahn  und  ihren  Zugehörigkeiten 
venwsacht   werden,   aus   Eigenem  zu 
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tragen ;  dagegen  belasten  die  aus  sonsti- 
gen vis  major-FUllen  erwachsenden,  be- 
sonders die  Kosten  der  Schäden  in- 
folge von  Elementarereignissen  die  Un- 
garischen Staatsbahnen  insolange,  bis 
die  unter  diesem  Titel  während  eines 
Jalires  auf  lautenden  Kosten  2'/,**/^  der 
Transport-Einnahmen  [einschliesslich  der 
Manipulations  -  Gebühren]  nicht  über- 
schreiten. 

Sollten  diese  Kosten  a'/j^/o  Trans- 
port-Einnahmen überschreiten,  so  ist  die 
Localbahn  verpflichtet,  den  Melirbetrag 
aus  Eiscenem  zu  decken. 


kehr  von  Stationen  der  Localbahn  mit 
Stationen  der  Ungarischen  Staatsbahnen 
die  Tarifsätze  nicht  durchgehend,  son- 
dern mit  Unterbrechung  in  den  betref- 
fenden Uebergangsstationen  für  die 
Localbahn  und  die  Strecke  der  Staats- 
bahnen getrennt  in  Rechnung  gebracht 
werden. 

Bei  der  Aufstellung  von  dirccttn 
Frachtsätzen  für  den  Frachtenverkehr 
von  Stationen  der  Localbahn  mit 
den  Stationen  der  Ungarischen  Staafs- 
bahnen  wird  für  beide  Bahnlinien  die 
Hälfte  der  gewöhnlichen  Manipulations- 


Abb.  17a.   CicitoTA-Viaduct.   [Localbahn  Z<jIyombreiö-Tlsxolcc.] 


Die  Localbahn  kann  gegen  die  Auf- 
rechnungen der  Ungarischen  Staatsbahnen 
reclamiren,  unterwirft  sich  jedoch  un- 
bedingt der  Entscheidung  des  Handels- 
ministers, und  zwar  ebenso  was  die  Ver- 
rechnung anbelangt  als  auch  in  jenen 
Fragen,  die  sich  auf  die  Feststellung  des 
»vis  major« -Falks  beziehen;  gleichzeitig 
verzichtet  sie  darauf,  dass  die  Frage 
sowohl  für  die  Feststellung  des  »vis 
major« -Falles  als  auch  diejenige  der 
Tragung  der  hiediu-ch  verursachten  Kosten 
auf  den  gerichtlichen  \\'eg  geleitet  werde. 

Die  I>ocalbahn  überträgt  die  unbe- 
schränkte Ausübung  des  Rechtes  der  Ta- 
rifbestimmung der  Direction  der  L'ngari- 
schen  Staatsbahnen,  respective  dem  Staate. 

Die  Tarifsätze  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen erstrecken  sich  auch  auf  die  I-ocal- 
bahn,  jedocli  in  der  Weise,  dass  im  V'er- 


Gebühr,  daher  zusammen  nur  eine 
Manipulations-Gebühr,  aufgerechnet. 

Der  Quotenantheil  der  aufzustellenden 
Tarifsätze  des  für  Stationen  der  Local- 
bahn in  Verbindung  mit  Stationen  der 
Ungarischen  Staatsbahnen  oder  des  sich 
darüber  hinaus  erstreckenden  Frachten- 
verkehres sowie  überhaupt  alle  dem 
Bedürfnisse  entsprechenden  Tarifermäs- 
sigungen werden  im  Verhältnisse 
der  gewöhnlichen  Tarifsätze  zwischen 
den  Ungarischen  Staatsbahnen  und  den 
in  Rede  stehenden  Linien  der  Localbahn 
repartirt. 

Hiedurch  haben  sich  die  Localbahnen 
auch  ihrer  tarifarischen  Rechte  begeben. 
Die  Individualität  dieser  Localbahnen 
hat  .somit  gänzlich  aufgehört. 

Wie  erwähnt,  trachteten  die  Staats- 
bahnen  in  ihrer  Gebarung  eine  Einheit- 
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lichkeit  durchzuführen,  was  selbstredend 
eine  Vertheuerung  des  Localbahn-Betriebes 
mit  sich  bringt. 

Stabil  nagestelltes  Personale  versieht 
den  bis  in  das  kleinste  Detail  mittels 
Vorschriften  geregelten  Dienst,  so  dass 
in  Wirklichkeit  eigentlich  diese  Local- 
bahuen  als  Hauptbahnen  niederer  Ord- 
nung behandelt  werden. 

Der  wahre  Sinn  der  Erleichterungen, 
die  in  den  [auf  Grund  des  Gesetz- 
aitikeb  XX  aus  dem  Jahre  1878]  1883 
herausgegebenen  »GrundzUgen  der  Vor- 
schriften für  den  Betrieb  der  Localbahnen« 
ausgesprochen  sind,  ist  nicht  befolgt 
worden. 

*  * 

Bis  Ende  1894  waren  in  den 
49^573  km  langen  LocaUnhnen  effectiv 


ausscheidet,  so  ist  eine  stetige  Zunalmie 
der  Einnahmen  zu  verzeichnen,  und  zwar : 


160,788.054  fl. 
15,489.130  . 
61,065.575  » 


112,734.200  > 

28,495.851  » 


mvestirt ...... 

Hievon  Baargeld  .  . 
>  Stammsctien. 
Für  das  noch  nOthige 
Baargeld  von  .   .  . 
wurden  Prioritäten 
emittirt  im  Werthe 

von  

Stnnit  kostete  die  Geld- 
beschaffung  .  .  . 
wobei  die  Verluste  bei  der  Verwerthung 
der  ratenweise  geleisteten  BeitrSge  des 
Staates  und  die  Anschaffungskosten  der 
Gemeindebeiträge,  die  ja  das  Geld  auch 
mittels  Anleihen  beschaffen  mussten, 
nicht  miteingerechiict  sind. 

Es  drängt  sich  unwillkürlich  die  Frage  1 
auf,  ob  diesem  riesi^eA  Werthverluste  | 
der  indirecte  Gewinn  der  Anrainer  einen 
entsprechenden  Gegeawerth  bietet.  Die  | 
Erörterung  dieser  Frage  wttrde  jedoch  | 
zu  weit  füliren,  wir  müssen  uns  mit  der 
Untersuchung  der  näheren  Frage  be- 
gnügen, ob  nämlich  dieseCapitals- Anlagen 

in  den  Tr.inspi  >rt- EinnahnK  11  ülu  rhaupt 
ihre  Verzinsung  gefunden  haben. 

Im  Berichte  des  königlich  ungarischen 
Tlandelsniiiiister'?  —  dem  unsere  Angaben 
entnommen  sind  —  wird  ausgewiesen, 
dass  das  ganze  effective  Capital  mit  2*7  2  **/„ 
▼erzinst  wurde. 

Wenn  man  jedoch  die  erst  seit  1890 
dem  Verkehr  fibergebenen  Linien  —  deren 
V«rkehr  sich  noch  nicht  entwickelt  hat  — 


ha 

•i 
■— > 

Ein- 
nahmen 

1 

Aus- 
gaben 

Ueber- 
schuss 
pro  km 

fl.  kr. 

fl.  ! 

kr. 

H. 

kr 

1890 

2060 

23 

II80 

8 

880 

15 

1H91 

2184 

59 

1266 

89 

1 

917 

62 

1892 

2308 

13 

1254 

5 

1054 

5 

.1893 

251 1 

62 

1367 

16 

"44 

46 

1894 

2617 

98 

1465 

73 

1152 

25 

i«95 

2794 

M 

1587 

34 

1206 

90 

1 

1  3020 

QI 

1750 

85 

1362 

97 

Als  befriedigend  können  leider  selbst 
diese  Ergebnisse  nicht  betraditet  werden. 

Die  Ursache  des  misslichen  Er- 
gebnisses Ist  in  der  Weitläufigkeit  und 
Kostspieligkeit  der  Anlagen  zu  suchen. 
E&  ist  leider  sehr  selten  das  riditige 
Princip  befolgt  worden,  dass  in  eine 
Localbahn  nicht  mehr»  investirt  werden 
darf,  als  die  bestehenden  wirthschaftlichen 
Verhaltnisse  der  Anrainer,  somit  die 
Production  und  der  Handel,  unbedingt 
erheischen.  Die  wesentliche  Schuld  trägt 
jedoch  der  Umstand,  dass  die  Geld- 
beschaffung zu  viel  kostete. 

Denn  ebenso  wie  in  techmscher  Be- 
ziehung eine  ziemlich  freie  Bewegung 
gestattet  war,  sn  wurde  auch  'die  Geld- 
beschaffung nicht  gehemmt. 

Es  gibt  sogar  Localbahnen,  die  eine 
Zinsengarantie  gemessen,  wie  die  Linie 
Barcs-Pakräcz,  der  die  SUdbahn  300.000  d. 
jährlich  garantirt ;  die  Linie  Csftktom3ra- 
Z  'i;;räb,  welche  die  Ungarische  Staatsbahn 
verwaltet;  ausserdem  sind  den  Local- 
bahnen in  Croatien  und  im  Grenzlande 
besondere  SubsiJieTi  t;e".\.iliri  worden. 

Neben  vielen  Strecken,  bei  deren 
Bau  die  Geldbeschaffung  etwas  leicht- 
fertig betrieben  wurde,  treffen  wir  je- 
doch auch  wohlüberlegte  Schüpfuugen. 
So  2.  B.  die  Strecken  MezOt&r-. 
TArkeve,  Kunszentmirton-Szen- 
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tes,  A 1  vincz  -  Nagy>>/.cben - Vörüsto-  ■ 
rony  u.  s.  w.  t 

Wir  wollen  die  .Schaffung  der  letzteren 
hier  als  ein  Beispiel  näher  erörtern.  | 

Als  Minister  Gabriel  von  Baross  die 
Localbahn  Xagyszebcn-  (llerinannstadt] 
Felek  concessionirte,  verpHichtete  er  die 
Concessionäre  zum  Ausbau  einer  An- 
schlussbahn an  die  rumänische  Grenze  bei 
V  ö  r  ü  s  t  o  r  o  n  y.  1  )as  Gomitat  Nag>szcben 
unter  der  Leitung  des  rastlos  thätigen  Ober- 
gespans Gustav  von  Thal  mann  und 
thatkräftigcr  Mitwirkung  von  Dr.  Karl 
W'olff,  Martin  Schuster  und  Josef 
Kon  n  e  r  l  h  übcnialini  dic-c  Wi pflichtung. 
L'm  die  u^u^hcu  Verluste  der  (]eldbe- 
Schaffung  zu  vermeiden,  wurden  auch  die 
Prioritäten  zum  Gurse  von  07  tl.  im  Werthe 
von  845.00011.  auf  Grund  ciiict  Anleihe  von 
814.000  fl.  vom  Gomitate  übernommen, 
und  belastete  sich  dasselbe  freiwillig,  zur 
Deckung  der  nöthigen,  45.000  fl.  be- 
tragenden Amortisationsquote,  mit  einem  j 
9V4*'ic'ö^"  Stcuerzuschlag.  Mit  den  Bau- 
kosten von  1,300.000  fl.  wurde  demnach 
die  ^  2. 1 S6Ä;«  lange  Linie  vonNagyszcben 
bis  Felek  sammt  der  eisernen  Brücke 
Uber  dem  Oltflusse  im  Jahre  1892  aus- 
gebaut. 

Im  Jahre  1S95  entschied  sich  das 
Comitat,  nunmehr  die  pro  Kilometer  mit 
etwa  1 10.000  fl.  präliminirte  Anschluss- 
linie bis  an  die  (jrenze  auszubauen,  wenn 
die  Regierung  so  viel  beisteuern  würde,  dass 
zugleich  die  seit  mehreren  Dccennien  ge- 
plante 85  km  lange  Linie  von  Nagyszeben 
bis  Alvincz  ausgebaut  werden  kOnne. 
Xaeh  langen  Verhandlungen  ermächtigte 
der  Keichstag  die  Regierung  mit  Gesetz- 
artikel XII  vom  Jahre  1896,  zum  Ausbau 
obiger  Linie  3,700.000  fl.  beizusteuern. 
Hierauf  schioss  das  Comitat  mit  der 
ungarischen  Commerzialbank  einen  Bau- 
vertrag ab,  laieh  wclcliciii  die  früheren 
Stammactien  und  Prioritäten  eingelöst  l 
werden.  I 

Das  ( !<imitat  leistete  auch  w  eitere 
Opfer  i  der  Gesammtbetrag  von  400.000  A.  i 
Stammactien  wurde  übernommen  und  in  I 
der  Goniit  its-t^ongregation,  abgehalten 
am  8.  üctobcr  1895,  auf  53  Gemeinden 
repartirt ;  auch  wurde  die  Declassification 
der  früheren  Prioritäten  im  Werthe  von 
845.000  fl.  aiigcuomnien. 


Das  Resultat  dieser  hingebenden  Auf- 
opferung ist  der  Ausbau  der  sehr  Bchwic' 
rigen  1299  km  langen  Durchgang s- 
bahu  A  I  v i n  cz  -  N agy szeben  -  V ö- 
rttstorony  -  RumMnische  Landes- 
grenze. 

Die  Gapitalsbeschaflung  der  Local- 
bahncn  in  Ungarn  schwankt  jedoch,  unter 
welchen  ^^oJ.lHtäten  Jas  Gckl  auch  immer 
aufgebracht  wird,  pro  Bahn-Kilometer 
zwischen  4000  bis  6000  fl.,  was  nngfr- 
fähr  den  vierten  Theil  der  Bausumme 
beträgt. 

Dies  ist  so  enorm  hoch,  dass  mit 
einer  .Abhilfe  nicht  mehr  gezögert  werden 

darf. 

Der  ungarische  Reichstag  beschäftigte 
sich  aucli  init  dieser  Frage  und  forderte 
die  Regit.run<4  auf,  durch  gesetzliche  Ver- 
fügungen dem  Uebel  zu  steuern,  ver- 
schärfte jedoch  so  sehr  den  Beschluss, 
dass  der  Verfasser  dieses  Aufsatzes  in 
einem  Vortrage  darauf  hinweisen  musste, 
welche  Menge  beleidigender  Zurück- 
setzung, ja  Verdächtigungen  der  idealste 
Apostel  des  ungarischen  Öffentlichen 
Lebens,  Stefan  Szech6nyi,  im  Dienste 
des  nationalöconomischen  und  Verkehrs- 
wesens seines  Vaterlandes  erlitt  und  jetzt, 
wo  Hilfe  noth  thue,  werde  auf  Veranlas» 
sung  eines  hochgeachteten,  ideal  gesinnten 
Abgeordneten  neuerdings  ein  venncliten- 
des  Urthei!  ausgesprochen,  wodurch  be- 
dauerlicherweise gerade  jene  Elemente 
verscheucht  werden,  weleiie  vermöge  ihrer 
socialen  Stellung,  ihres  Vermögens  und 
hauptsachlich  ihrer  moralischen  Reinheit 
wegen  in  erster  Reihe  berufen  sind,  die 
Entwicklung  imd  Kräftigung  der  Local- 
bahnen,  dieser  unumgänglich  nothwen- 
digen  Behelfe  des  materiellen  Fort- 
schrittes unseres  Vaterlandes,  mit  allen 
Mitteln,  mit  Wort  und  That  zu  fördern. 

Für  Verirrungen  Einzelner  darf  das 
Gemeinwesen  nicht  bilssen,  und  die 
wegen  Mangel  eines  richtigen  Gefühles 
für  reale  Bestrebungen,  für  national- 
öconomische  Angelegenheiten  auch  sonst 
wenig  inclinirte  sociale  Gesellschaft  sollte 
man  nicht  dem  einzigen  Felde  entfremden, 
auf  weichem  sie  wenigstens  einigermassen 
eine  selbständige  Thätigkeit  entwickelte. 

Auf  Beschluss  des  am  6,  September 
189Ö  abgehaltenen  Techniker-Cougresses 


Digitized  by  Google 


Alexander  v.  Dobiecki,  Das  Loculbahnwesen. 


561 


wurde  von  Seite  des  »Un<xarischen  In- 
jjenieur-  und  Architekten-Vereines  das 
vom  Verfasser  dieses  Beitra<;es  bearbei- 
tete Referat  auch  dem  kr»ni;;lich  ungari- 
schen Handelsminister  unterbreitet.  In 
der  dem  Referate  entnommenen  üegnin- 
dunif  heisst  es : 

». . .  Wir  haben  also  Localbahncn,  welche  in- 
f<il|ie  der  übertriebenen  Ansprücliemit  jirossen 
Baukosten  belastet  sind,  die  eine  richtijjc  und 
nöthiee  (Classification  entbehren  und  mit 
dieser  UcberbUrdunji;  ihrer  natürlichen,  natio- 
nal-nconi>mischen  Bestimnuingzu  entsprechen 
nicht  im  Stande  sind. 


aucli  der  zu  erwartende  Verkehr  noch  so 
^erin^t  ist,  damit  die  Handelswelt  durch 
Sicherung  eines  verhisslichcn  und  auch 
grössere  Massen  bewältigenden  Verkehrs- 
mittels zu  einer  intensiven  Thiltinkeit  an- 
iiespornt  werde. 

Wenn  wir  jedoch  im  Interesse  unseres 
Handels  und  Gewerbes  arbeiten,  muss  auch 
die  Art  dieser  Thatifikeit  sich  diesem  Zwecke 
anpassen,  nuiss  sich  dieselbe  aul  n  a  t  ü  r- 
licherCIrundla^e,  stufen  w  eise  entwickeln. 

Die  Hauptpfeiler  unseres  wirihschattlichen 
Lebens:  unser  Handel  und  liewerbe  sind  noch 
wenij;  entwickelt  und  hewef^en  sich  in  eneem 
Kähmen;  es  muss  daher  die  Leistunt;stähig- 
keit  und  Thilti^keit  unserer  Localbahncn  nur 


Abb.  17).    I'rele  Strecke  der  Luviilbahn  Szutincir-NdKybiinyii. 


Es  Steht  aber  ausser  Zweifel,  dass  nicht 
blos  die  Abwicklung  des  schon  bestehenden, 
in  den  meisten  Tilllen  jicrinnen  Verkehres 
die  Kxistenz  von  Localbahncn  erheischt,  son- 
dern viel  mehr  noch  die  Weiterentwicklung 
der  nconomischen  Thäti^keit  als  Urheber  des 
Verkehres. 

Von  diesem  Standpunkte  betrachtet,  sollte 
eigentlich  die  Aussicht  auf  den  vom  Verkehre 
zu  erhotTenden  Gewinn  bei  der  Beurtheilung 
der  N'othwendigkeit  der  Localbahnen  cbenso- 
weni":  in  Betracht  kommen,  als  beim  Baue 
vou  Fahrstrassen. 

Wir  sind  jedoch  zu  arm,  um  uns  auf 
diesen  höheren  Standpunkt  stell::n  zu  können, 
wir  dürfen  aber  trotzdem  nicht  die  Hiinde  in 
den  Schoss  legen;  die  fieberhafte  Th.'Uig- 
keit,  die  sich  auf  allen  Gebieten  des  wirth- 
schaftlichen  Lebens  entwickelt  hat,  muss  auch 
uns  zur  Thittigkeit  anspornen. 

Im  Interesse  unserer  Concurrenzfähigkeit 
müssen  wir  also  Eisenbahnen  bauen,  wenn 

OcKhicble  der  Eitcnbiilinen.  III. 


dem  geringen  Verkehre  ihrer  n.lchsten  Um- 
gebung entsprechen,  die  Investitionen  sich  dem 
zu  Gebote  stehenden  Clapital  anpassen. 

Bei  Gründung  unserer  Localbahnen  wer- 
den jedoch  diese  Um.<itände  nur  in  den  selten- 
sten Filllen  als  massgebend  betrachtet. 

Die  Interessenten  kümmern  sich  in  den 
meisten  Füllen  wenig  darum,  welche  Aufgaben 
und  mit  welchen  Mitteln  ihre  Eisenbahn  zu  be- 
Willtigen  haben  wird;  den Goncessionfircn  aber 
macht  die  Zukunft  der  Bahn  wenig  Sorge; 
ihr  Interesse  ist  gewöhnlich  mit  dem  der  Bahn 
und  deren  l'mgebung  nicht  identisch  und 
darum  befassen  sie  sich  weniger  mit  der 
Güte  und  Zweckmässigkeit  der  Anlage,  als 
mit  dem  finanziellen  Theile  der  Gründung. 
Der  F'inanzirung  wurden  aber  VorzOice  solcher 
Art  geboten,  dass  naturgemUss  jeder  Unter- 
nehmer bestrebt  ist,  den  Baubetrag  möglich 
hoch  zu  stellen,  daim  aber  wohlweislich  den 
Betrieb  solcher  derart  belasteten  Linien  An- 
deren überlüsst. 
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Es  ist  aber  auch  kaum  der  Mohe  werth, 

dass  das  Kapital  sich  auch  an  der  Arbeit  be- 
theilige.  Jenes  Svstetn  der  Geldbcschairuiig, 
nach  welchem  em  Theil  des  Capitals  einer 
Verzinsung  der  Stamniactien  sozusagen  von 
vornherein  entsaf^t  und  der  ganze  Ertrag  dem 
anderen  65"  „igen  Theilc  des  Kapitals,  den 
Prioritilts-Acticn  zufällt;  tern<r  der  Um- 
stand, dass  ein  alUillüirer  Verlust  beint  Be- 
triebe zum  grftssteu  1  liuile  die  Staatsbahnen 
belastet;  all  dies  sichert  dem  Capitalisten 
soiche  Vorzüge,  dass  sich  derselbe  wohl  hUten 
wird,  statt  dieser  bequemen  und  :»ichereren 
Art  der  Geldbeschaffung,  den  gewagten  und 
mOhevallen  Weg  des  Mlbständigen  Betriebes 
zu  wSblen. 

Der  Staat  aber  bevonnundcl  die  Local- 
hahnen  in  ihren  geringsten  Angelegenheiten 
lind  iicinmt  damit  die  freie  B^j'a  :  u'inj,'  -li-> 
arluilcnden  Clapitals,  stellt  sivli  u  Ji  cli  iii 
den  vitalsten  fM  i^ni  n  -i  tvni  Iii  i  Srite  und 
UberiJisst  die  gitJ>sii.nthciiN  ui  iii^  uiscntirten 
Interessenten  sich  selbst. 

Zur  directen  Unterst fU/uiu:  verwendet  in 
neuester  Zeit  der  Staat  =  >  1  ■  >  Ii.,  ebensoviel 
jedoch  oder  noch  m;  hr  i.  it  vlir  Staatsbahn 
beim  Hetriebe  aufzu/a!iK n.  I  >  i  I utztere  Bei' 
trag  ist  heute  eigentlich  nur  dazu  gut,  um 
den  Titrcs  der  Banketif  den  Prioritäten  gute 
und  sichere  Verünstink  zu  sichern,  wobei 
diesen  Banken  auch  durch  das  Discontiren 
der  in  kleinen  Raten  tiassie  gemachten  übri- 
gen Beitrage  ein  hObscnes  Einkommen 
zufällt 

Est  ist  w.il.t.  dass  wir  infolge  unserer 
Capitals-Ar-mith  derzeit  noch  diesen  grossen 
tlapitals-Vcrhist  zu  erleiden  und  liiemit  dem 
Auslande  Tribut  zu  leisten  gezu  ciiL;^  n  sind. 
Da  jedoch  schon  das  Interesse,  mit  welchem 
das  ausländische  Capital  unsere  Unterneh- 
mungen verfolgt,  schon  auf  die  Consolidirt- 
heit  unseres  St.iatscrcdits,  die  UebensfiÜiigkdt 
unserer  Institutionen  und  Schöpfungen  so- 
wie auf  die  allgemeine  Messerun^unsererVer- 
mOgens^Bilanz  hinweist,  dürfen  wir  mit  Zu- 
versicht boifen,  dass  wir  bei  gutwilliger  ünter- 


I  stfltzung  des  Staates  nunmehr  das  Baucapital 
der  Lixalbahnen  auch  billiger  beschaffen 

ki^nnten. 

Dieses  Ziel  wflre  auf  swderlei  Wegen 

zu  erreichen. 

Entweder  narc  :iiit  Unterstützung  des 
Staates  eine  liaiiii  zu  gründen,  welche  sowohl 
den  Bau  als  auch  den  Betrieb  selbst  durch- 
führe, mithin  im  Interesse  der  Verzinsung 
ihres  Capitals  jede  übertriebene  Investirung 
meiden  und  zwecks  Hebung  des  Verkehres 
die  wirthschaftliche  und  gewerbliche  Entwick- 
lung iter  Umgebung  ihrer  Bahn  zu  fördern 
bestrebt  wäre;  oder  der  Staat  selbst  sollte 
die  Beschaffung  des  nOtfaigen  Capitals  ver- 
mitteln. 

Dem  letzteren  Modus  werden  wir  uns 
kaum  verschlicssen  k<>nnen.  Wir  müssen  eine 
c  iniiiviliim,-  svIi.ilU  ij.  ir.it  JerLU  Hilfe  der 
E:sLub.i!i:il)au  aucJi  ui  den  .diiiorcn  tSetrcn- 
den  unseres  Vaterlatidi  s  (.  rrin  ;::li..lit  w.-.li  . 

Eine  beiläurige  Berccinuiii^  11-1  In,  da.-.s 
die  Bei.steuerungsbcträge,  die  st. i.uliclie  Unter- 
stützung und  der  nur  mit  900  tl.  pro  Kilometer 
gerechnete  Ertrag  unserer  Eisenbahnen  nicht 
nur  dem  Staate  genügende  Garantie  bieten, 
sondern  auch  —  eine  4'/i*/«iiSC  Capit.ilshe- 
:  ecbatfung  vorausgesetzt  —  in  kurzer  Zeit 
einen  Keservefon<u  sdiaffen  wOrden,  welcher 
zur  Unterstatxung  der  ärmeren  Gegend  ver- 
wendbar wUre.  .  ,< 


I  Die  Ausarbeitung  des  neuen  Gesetz- 
entwurfes ist  nunmehr  im  Zu^c  und 
i  nach  alledem  beseelt  uns  die  schöne 
1  Hoffnung,  dass  Seine  Majestät,  unser  hoch- 
herziger Monarch,  durch  die  Sanctionirun;( 
des  neuen  Gesetzes  wie  auf  allen  ( '.e- 
bieten,  so  auch  im  Eisenbahn  wc-stu 
Ungarns  baldigst  einen  neuen  Markstein 
seiner  segensreichen  Thätigkeit  errichten 
werde. 
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MIT  Ende  des  Jahres  1896  standen  in 
Bosnien  und  der  Herzegowina 
772  ()  k)n  Eisinl-i. ihnen  im  Be- 
triebe. Hie  von  waren  lobi  km  =  l4*'/o 
normalspurii^:  und  664*5  ^  —  ^% 
•chmulspurig. 

Nach  dem  Betriebssysteme  theilt  sieb 
dieses  Netz  in  5247  km  reine  AdhSsions- 
balincii  und  24 7  <j  A'mi  Bahnen  gemischten 
Systems,  letztere  durchwegs  schmalspurig. 

In  diese,  dem  Öffentlichen  Verlcehre 
dienendenEisenbahnen  münden  2oSchlepp- 
bkhnen  von  58-1  km  Länge  sowie  eine 
40*3  km  lani;e,  gleichfalls  mit  Dampf 
betriebene  schmalspurige  Waldbahn  ein. 

.  Die  d^cbichte  der  Eisenbahnen  des 

Occnpatifins-Gebietes  liest  sich  wie  eine 
Wiedcrhulung  der  Geschichte  aus  der 
Kindheit  des  Eisenbahnwesens.  Atis  den 
primitivsten  Anfän<;en  liahcn  sich  (.lic 
Bahnen  in  Bosnien  und  der  I^ierzegüwina 
zu  hoher  BlOthe  entwickelt  und  hier  ist 
spccicü  sciunalc  Spurweite  zu  einer 
Vollkommenheit  gelangt,  welche  der  Ein- 
ftthrung  der  Schmalspur  in  der  Monarchie 
selbst  siegreich  Balm  p;ebr<)chen  hat. 

Trotzdem  ist  Alles,  was  in  den  occu- 
pirten  Provinzen  geschehen  ist,  das  ur- 
eigenste Werk  unseres  Vaterlandes,  wie 
in  cultureller  und  volkswirthschaftlicher,  so 
auch  in  eisenbahntechnischer  Beziehung. 
Das  Verdienst  ist  umso  ^ri'isser,  als  die 
Verhältnisse,  wie  sie  die  österreichisch- 
ungarische  Monarchie  hier  vorgefunden 
hat,  die  denkbar  ungOnstigsten  waren. 


1  Die  traurige  Situation  von  Land  und 

I  Leuten  vor  der  Occupatioa  diankterisirt 
ein  Versuch,  den  die  katserlidi  ottoma- 
nische Regierung  boreits  im  Jahre  1^73 
mit  dem  Baue  und  Betriebe  der  87*0  km 
langen,    normals]^uriL;en  I'isenliahnlinie 

I  Banjaluka-Novi  unternommen  hatte  und 

!  welcher  derart  klSglieh  scheiterte,  dass 
der  Betrieh  nach  kaum  drei  Jahren  [1875] 

1  eingestellt  werden  musste. 

I  Vor  dem  gänzlichen  Verfalle  wurde 
diese  Linie  durch  das  k.  u.  k.  K'eichs- 
Kxiegsministerium    glücklich  bewahrt, 

'  welches  diese  Eisenbahn  gleich  nach 
erfolgtem  l'.inniarsclie   in  Ui»snien  durch 

I  eine  Militär-Bauleitung  recunstruiren  liess; 
der  I.  December  1878,  an  welchem  Tage 
die  5C)'2  km  lange  Theilstrccke  naiijahika- 
Prijedor  dem  Betriebe  wieder  Übergeben 
wurde,  ist  daher  als  der  eigentliche  Beginn 
der   Eisenbahnära   Bosniens  anzusehen. 

1  Am  24.  März  1879  konnte  bereits  die 
ganze,  ioi'6/bn  lange  Linie  bis  Doberlin 
für  den  Gesanuntverkelir  eröffnet  werden  ; 

1  dieselbe  wurde  unter  dem  Namen'  K.  und 

I  k.  Militärbahn  Banjaluka-Dober-  > 
lin-  der  Militär  -  Verwaltung  unterstellt. 

Die  weiteren  in  Bosnien  und  der 
Herzegowina  ausgeführten  Eisenbahn- 
bauten haben,  mit  Ausnahme  der  normal- 
spurig  angelegten  Verbindungsbahn  S 1  a- 

i  vonischBrod — Bosnisch  Brod,dieam 
10.  Juli  1S71)  in  einer  LUnge  von  yb  km 
fertiggestellt  wurde  und  der  dann  am  I.  De- 

I  cember  1891  eröffneten  2*8  km  langen 

j  Stadtbahn inBanjaluka, ausschliesslich 
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eine  Spurweite  von  "/bctn.  Zu  diesem  impo- 
santen schmalspurigen  Netze,  dessen  eine 
Transversalliuic  von  445'3  km  Länge  die 
Save  mit  der  Landeshauptstadt  und  mit 
dem  L'inschla;^platze  Metkovic  verbindet, 
während  eine  andere  Transversallinie  nach 
Spalato  ihrer  Vollendung  entgegensieht, 
wurde  der  Grundstein  in  dem  Momente 
gelegt,  als  die  Kriegsverwaltung  ange- 
sichts der  bodenlosen  Strassen  im  Sep- 
tember 1878  die  Unternehmung  Hügel 
&  Sager  unter  militärischer  Aufsicht  mit 
dem  Haue  einer  schmalspurigen  Kollbahn 
von  Bosnisch  ürod  bis  Zepie  zur  Er- 
möglichung eines  geregelten  Nachschubes 


Um  dieses  Gutachten  begreiflich  zu 
finden,  ist  es  angezeigt,  sich  Uber  das 
damalige  Entwicklungs  -  Stadium  der 
Schmalspur  sowie  Ober  den  Zustand 
dieser  F^ollbahn  selbst  klar  zu  werden. 
Ermuthigend  war  weder  das  Eine  noch 
das  Andere.  Von  den  wenigen,  in  der 
österreichisch-ungarischen  Monarchie  be- 
triebenen schmalspurigen  Eisenbahnen 
war  bis  zu  jener  Zeit  keine  einzige  ge- 
eignet, Leistungsfähigkeit  und  Rentabilität 
der  schmalen  Spurweite  zu  demonstriren 
und  die  gegen  die  letztere  herrschenden 
Vorurtheile  zu  entkräften.  Andererseits 
konnte  auch  der  Zustand  der  Kollbahn 


,Khb.  174.  Zwil 

von  Kriegsmaterial  betraute ;  es  ist  be- 
kannt, dass  die  Spurweite  dieser  Kollbahn 
mit  76  cni  angenommen  wurde,  weil  die 
Unternehmung  zufällig  über  Kollmaterial 
dieser  Spur  verfügte. 

Sch(m  am  22.  April  1879  wurde  die 
Strecke  Urod-Zepee  dem  Verkehr  Uber- 
geben, der  sich  am  10.  Juli  desselben 
Jahres  die  Er«'itTnung  der  weiteren  Theil- 
strecke  Z  e  p  1' e  -  Z  e  n  i  c  a  anreihte. 

Am  14.  Juli  187c)  wurde  die  ganze, 
1 8<)-f>  ktu  lange  Strecke  Ii  r  o  d  -  Z  e  n  i  c  a, 
welche  bis  dahin  nur  Truppen  und 
.Wilitärgiiter  befördert  hatte,  für  den 
üfl'entlichen  l'ersonen-  und  Güterverkehr 
freigegeben ;  dieser  Umstand  bedingte 
allerdings  eine  durcligreifende  Anielio- 
rirung  der  provisorisch  angelegten  Koll- 
bahn, gegen  welche  sich  jedoch  eine, 
aus  Fachmännern  zusammengesetzte  Com- 
mission  entschieden  aussprach. 


ngH-  I.ucuuotlve. 

Brod-Zenica  nicht  als  vielversprechend 
bezeichnet  werden.  Dieselbe  trtig  viel- 
mehr allzudeutlich  den  Gharakter  eines 
feldmässig  angelegten  Schleppgeleises  an 
sich,  dessen  aus  mehreren  schwachen 
Schienensystemen  zusammengewürfelter 
Oberbau  im  Vereine  mit  einem  primitiven 
Fahrparke  einen  äusserst  kostspieligen 
Betrieb  bedingte;  es  genüge  die  Bemer- 
kung, dass  das  leichteste  Schienenprotil, 
welches  mit  zweilochigen  Bandlaschen 
auf  ungedechselten  Schwellen  verlegt 
wurde,  ein  Gewicht  von  nur  9  8  kfr 
für  den  laufenden  Meter  besass,  und 
dass  der  Fahrpark  aus  hölzernen  und 
federlosen  Güterwagen  von  2  /  Trag- 
fähigkeit bestand,  welche  bei  ihrem 
.Mangel  an  elastischen  Zug-  und  Stoss- 
vi>rrichtungen  lebhaft  an  die  bei  Bahn- 
erhaltungs-Arbeiten  üblichen  Bahnwagen 
i  erinnerten. 
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Es  ist  das  Ver- 
dienst  der  Kriegs- 
verwaltung, dass  un- 
geachtet des  abspre- 
chenden Ciutachtens 
der  Commission  die 
Permanirung  der 
Bahn  dennoch  durch- 
geführt wurde,  wie 
es  das  Verdienst  des 
k.  und  k.  gemein- 
samen Finanzmini- 
steriums ist,  dass  die 
Spurweite  von  76(-»m 
mit   Rücksicht  aut 
die  gebirgige  Boden- 
heschaflfenheit  des 
Occupations  -  Gebie- 
tes für  alle  weiteren 
aus  öftentlichen  Mit- 
teln zu  erbauenden 
Eisenbahnen  beibe- 
halten wurde. 

Von  welchen  se- 
gensreichen Folgen 
diese  Entscheidung 
für  die  weitere  Ent- 
wicklung Bosniens 
und  der  Herzego- 
wina begleitet  war, 
ergibt  sich  aus  dem 
Umstände,  dass  ge- 

getuvärtig  auf 
100.000  Einwohner 
bereits  40"2  km 
Eisenbahnen  entfal- 
len ;  bei  Anwendunj: 
derNormalspur  hätte 
sich  hier  das  Eisen- 
bahnnetz nie  .so  rasch 
entwickeln  können, 
weil  der  Bau  weit 
grössere  Capitalien 
erfordert  hätte,  wäh- 
rend die  sämmt- 
lichen  Linien  bei  dem 
äusserst  schwachen 

Anfangsverkehre 
sich  nicht  sobald 
rentirt  hätten.  Oen 
besten  Beweis  hietür 
bieten  die  angren- 
zenden Balkanstaa- 
ten,    Serbien  und 
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Bulgarien,  deren  durchwegs  nornial- 
spuriges  Kisenbalinnetz  weit  hinter  dem- 
jenigen Bosniens  und  der  Herzegowina 
zurückbleibt,  und  wo  auf  lOO.OOO  Seelen 
nur  25*2,  beziehungsweise  ^O'H  km  Eisen- 
bahnen kommen,  trotzdem  Serbien  schon 
im  Jahre  1884,  Bulgarien  aber  1868  die 
erste  Schienenverbindung  erhalten  hat. 

Unwillkürlich  drängt  sich  da  die  Krage 
auf,  ob  die  grossen  Aufgaben,  welche  die 
bosnisch-herzegowinische  Landesverwal- 
tung auf  sich  genommen  hatte,  je  so 
rasch  und  glänzend  hätten  gelöst  werden 
können,  wenn  sie  der  Dienste  der  Eisen- 
bahnen mit  ihrem  vortheilhaften  Einfluss 
auf  C-ultur  und  Volkswirthschaft  entbehrt 


ist  w  ie  die  Vollbahn.  Mit  Genugthuung 
kann  auf  dieses  Resultat  jahrelanger 
Thätigkeit  hingewiesen  werden,  welche 
sich  wOrdig  an  jene  Gro.ssthaten  anreiht, 
wie  sie  das  staunende  Auge  auf  allen 
Zweigen  menschlichen  Schaffens  in  den 
occupirten  Ländern  wahrnehmen  kann. 

Es  muss  als  ein  eigenthUmlichcs  und 
für  die  Entwicklung  der  schmalen  Spur- 
weite äusserst  glückliches  Zusammen- 
treffen bezeichnet  werden,  dass  den,  der 
Kriegsverwaltung  wie  dem  k.  und  k. 
gemeinsamen  Finanzministerium  unter- 
stellten Linien  ganz  besondere  getrennte 
Aufgaben  bezüglich  Anlage  und  Betriebs- 
führung zugefallen  sind. 


Abb.  17O,    KUuOacb  gekuppelte  (itttcrzue-Locotnotlve  Syttem  Klo«^.- 


hätte;  es  musste  ja  vor  Allem  das  all- 
gemeine Bildung.sniveau  erst  gehoben 
werden,  bevor  an  die  Schaffung  von 
Handel  und  Industrie  gedacht  werden 
konnte,  welche  trotz  der  reichen  Natur- 
schätze des  Landes  kaum  dem  Namen 
nach  gekannt  wurden. 

Heute  haben  sich  die  Bahnen  in 
Bosnien  und  der  Herzegowina  ohne 
Rücksicht  auf  ihre  Spurweite  zu  Haupt- 
verkehrsadern des  Landes  empor- 
geschwungen. Die  vollspurige  k.  und  k. 
Militärbahn  Banjaluka-Doberlin  steht  auf 
jener  Höhe,  welche  die  Eisenbahnen 
unseres  Vaterlandes  einnehmen,  während 
die  Schmalspurbahnen  des  Occupations- 
Clebietes,  deren  Geleisweite  annähernd 
die  Hälfte  der  Normalspur  beträgt,  den 
Beweis  erbracht  haben,  dass  die  Grösse 
der  Spurweite  für  die  Bedeutung  einer 
Bahn  nicht  den  Ausschlag  gibt,  und  dass 
die  Schmalspur  in  gleicher  Weise  eine 
Hauptbahn  des  Landes  zu  bilden  befähigt 


Während  die  in  der  Verwaltung  des 
k.  und  k.  Reichs  -  Kriegsministeriums 
.stehende  Bosnabahn  als  reine  Adhäsitms- 
bahn  bei  ihrer  grossen  Verkehrsdichte 
die  Uberraschende  Leistungsfähigkeit  und 
militärische  Benützbarkeit  der  Schmal- 
spur auf  das  Glänzendste  beweisen  sollte, 
musste  die  in  der  Verwaltung  des  ge- 
meinsamen .Ministeriums  stehende  Eisen- 
bahn .Sarajevo-.Metkovie  beim  Ueberschrei- 
ten  einer  baulich  schwierigen  Wasser- 
scheide die  Zahnstange  der  schmalen 
Spurweite  anpassen,  und  einem  im 
Sommer  wie  im  Winter  regen  Persunen- 
und  Güterverkehr  dienstbar  machen. 

Bei  der  grossen  Bedeutung,  welche 
die  Eisenbahnen  für  die  moderne  Krieg- 
führung erlangt  haben,  sind  insbesondere 
die  Erfolge  nicht  zu  unterschätzen,  soweit 
sie  die  Hebung  der  militärischen  Benütz- 
barkeit der  ehemaligen  Bosnabahn  be- 
treffen; hier  ist  der  Kriegsverwaltung 
der  Nachweis  gelungen,   dass  der  strate- 
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ffische  Werth  einer  Eisen  bahn  nicht  von 
der  Spurweite  abhängi«;  ist,  womit  eines 
der  wichtifjsten  Ar;(umentc,  welches  die 
Gegner  der  Schmalspur  bis  dahin  mit 
besonderer  Vorliebe  vorgebracht  hatten, 
endgilti^  entkräftet  wurde. 

Die  Errungenschalten,  welche  von 
beiden  Verwaltungen  in  dieser  Hinsicht 
erzielt  worden  sind,  lassen  sich  kurz  in 
folgende  Punkte  zusammenfassen:  Die 
Locomottven  besitzen  trotz  ihrer  Cunren- 
bewej^Hchkeit  bereits  die  gleiche  Zugkraft 
wie  die  Locomutivcn  der  Vollspur;  die 
Bequemlichkeit,  welche  dem  Reisenden  im 
Personenwagen  der  Schmalspur  geboten 
wird,  ist  die  gleiche,  wie  sie  der  Passag;ier 
auf  der  Normalbahn  findet;  derVerfrMchter 
kann  scint.-  (lütLi,  mögen  sie  noch  so 
voluminös  sein  oder  einen  Specialwagen 
beanspruchen,  unter  den  gleichen  Ver- 
!iä!tnissen  auf  der  Schmalspur  verladen 
wie  auf  der  Hauptbahn;  die  Fahr- 
geschwindigkeit,   welche    für  normal- 


spurige  Nebenbahnen  im  Maxiraum  mit 
40  km  in  der  Stunde  vorgeschrieben  ist, 

wird  auf  der  Schmalspurbahn  nicht  unter- 
boten, sondern  demnächst  sogar  Uber'» 
troffen  werden,  während  die  Betriebs- 
sicherheit auf  den  schmalspurigen  Eisen- 
bahnen ebenfalls  nichts  zu  wünschen 
Obrig  lässt. 

Was  zunächst  die  Locomotiven  an- 
belangt, so  finden  wir  auf  den  Bosnisch- 
Herzegowinischen  Staatsbahnen  vorzüg- 
liche Curvenläufer  mit  einer  rationellen 
Kessellänge  und  einer  grossen  Leistungs- 
fähigkeit; dass  hier  auch  das  Verbimd- 
system  Anwendung  gefunden  hat,  versteht 
sich  bei  der  Rahrigkeit  der  Verwaltuni;;«« 
fast  von  selbst. 

Der  grosse  Unterschied  zwischen  einst 
und  jetzt  wird  am  besten  durch  die  nach- 
stehcn.U-  Zusammenstellung  derLocomotiv- 
Typen  gekennzeichnet;  in  Verwendung 
stehen  gegenwärtig : 
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ReibaDgs-Locomodv«ii 
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Abb.  177,    Z.-ihDr»d-LoGomotivc  System  Abt. 


Angesichts  der  ziemlich  schwierigen 
Betrielisvcrh.1ltnisse  der  bosnisch-herzcgo- 
winischen  Schmalspurbtihnen  wardicQm- 
struction  von  Locomotiv-Typen,  welche 
eine  ausserordentliche  ( "urvenbeweglich- 
keit  mit  ansehnlicher  Falirgeschwindigkeit 
und  bedeutender  Zugkraft  verbinden 
sollten,  nicht  gerade  leicht.  Hei  der 
ersten  Anlage  hatten  auf  der  Linie 
Bo.snisch  Urod-Zenica  Radien  bis  zu  35  m 
Anwendung  gefunden,  welche  später 
allerdings  durch  ausgedehnte  Trace- 
Correctionen  eliminirt  wurden;  doch 
konnte  man  bei  der  gebirgigen  Be- 
schafl'enheit  Bosniens  und  der  Herzegowina 
auf  die  Vortheile  der  .schmalen  Spurweite, 
welche  vornehmlich  in  der  .-Vnwendbarkcit 
scharfer  Bi'igen  liegen,  nicht  ganz  ver- 
zichten, we.shalb  auch  auf  den  Haupt- 
strecken Radien  bis  zu  60  i//  beibehalten 
werden  mussten.  Da  ferner  auf  den 
ziemlich  langen  Linien  auch  eine  namhafte 
Fahrgeschwindigkeit  nothwcndig  wurde, 
war  ein  Ueberhängen  der  Feuerbüchse 
über  die  rückwärtige  Achse  ebenso  ausge- 
schlosseti  wie  die  Lagerung  der  ersteren 
über  eine  Kuppelachse,  damit  Rost  und 
Aschenkasten  nicht  allzu  beengt  werden. 
Ausserdem  war  auch  zur  Krzielung  eines 
grossen  Reibungs-Gewichtes  die  Kuppe- 
lung möglichst  vieler  Achsen  nothwcndig. 

Dass  uhter  solchen  Umständen  die 
Con.struction  einer  entsprechenden  Loco- 
moliv-Type  den  ganzen  Scharfsinn  des 
Maschinentechnikers  erforderte,  ist  evident. 
Der  erste  Versuch  zum  Baue  einer  Clurven- 
Locomotive  brachte  die  Zwillings- Loco- 


motive,  welche  nach  Art  der  Fairlie- 
.Maschinen  von  einem  einzigen  Personale 
bedient  wird,  und  trotz  des  geringen 
Achsdruckes  ein  für  die  damaligen  Be- 
triebsverhältnisse grosses  Reibungs-Ge- 
wicht besass.  [.\bb.  1 74.]  Nachdem  sich  der 
Betrieb  bis  zu  dieser  Zeit  mit  Locomotiven 
von  5'7  und  6-5  /  Adhäsions-Gewicht  und 
20,  beziehungsweise  30  Pferdestärken  be- 
helten  musste,  so  bedeutete  die  Einführung 
der  Zwillings-Locomotive  eine  grosse  Er- 
rungenschaft für  die  bosnisch-herzegowi- 
nischen  Schmalspurbahnen ;  doch  zeigte 
sich  b.ild,  dass  mit  dieser  Type  das 
Problem  keine  endgiltige  Lösung  ge- 
funden habe.  Für  einen  Curvenläufer 
war  der  Curvenwiderstand  zu  gross,  weil 
die  beiden  getrennten  Motoren,  aus 
welchen  die  Zwilligs-Locomotive  bestand, 
in  einer  noch  so  Hachen  Curve  eine  an- 
sehnliche Reibung  hervorrufen ;  die  Ur- 
sache liegt  einfach  darin,  dass  die  vordere 
Locomotive  nach  der  Fahrtrichtung  gra- 
vitirt,  während  die  zweite  vom  Zuge 
zurückgehalten  wird,  weshalb  beide 
Maschinen  immer  in  eine  gerade  Linie 
zu  kommen  trachten,  natürlich  auf  Kosten 
des  Oberbaues  und  der  Radreifen,  woliei 
die  Leistungsfähigkeit  überdies  durch  die 
ungleichmässige  Dampfentwicklung  in 
den  getrennten  Kesseln  noch  mehr  be- 
einträchtigt wird.  Auch  die  Oeconomie 
des  Betriebes  vertrug  sich  schlecht  mit 
den  hohen  Reparaturkosten  zweier  Ma- 
schinen, wie  auch  die  Kessellängc  von 
nur  2200  mm  unverhältnismässig  hohe 
Feuerungskosten  erforderte. 
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Abb.  179.    Offener  Caierw&gen  mit  10  /  Tragfahitkei«. 
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So  kam  es,  dass  seit  dem  Jahre  1885 
die  Zwillinfjs-Locomotive  von  der  dreifach 
gekuppelten  Kadial-Locomotive,  System 
Klose  [Abb.  175],  verdrängt  wurde.  Die 
Erfalirungen,  welche  mit  dieser  Type  in 
einem  nahezvi  dreizehnjährigen  Betriebe 
gewonnen  wurden,  sind  die  denkbar  gün- 
stigsten. Ihre  rationelle  Kessellänge  hat 
die  l.ocomotiv- Feuerungskosten  namhaft 
reducirt,  während  die  ausscrurdentlichc 
Leistungsfähigkeit  dieser  Type  im  Verein 
mit  einem  überraschend  geringen  (^urven- 
widcrstande  eine  totale  Veränderung  im 
Betriebe  der  Bosnisch-Herzegowinischen 
Staatsbahnen  hervorgerufen  hat;  diese 
Locomotive  ist  es,  welche  die  Einführung 
der  Personenzüge  mit  ihrer  gegenwärtigen 
Ma.ximal-("ieschwindigkeit  von  37  km  in 
der  Stunde  ermöglicht  hat. 


sind,  während  die  vierte  im  drehbaren 
Tenderrahmen  liegt.  Die  mittlere  Achse 
[Triebachse]  ist  fest  im  Locomotiv-Kahmen 
gelagert,  während  die  erste  und  dritte 
Achse  die  radiale  Einstellung  zu  den 
Curven  gestatten,  wobei  die  Kuppel- 
stangen mit  Hilfe  eines,  als  gleicharmiger 
Hebel  ausgt;bildeten  Lagers  —  des 
DitTerentialkopfes  —  den  Bewegungen 
dieser  Achsen  leicht  folgen  können. 

Bei  der  fünffach  gekuppelten  Klose- 
schen Locomotive  sind  die  erste  und 
fünfte  Achse  radial  verstellbar,  dagegen 
die  drei  mittleren  Achsen  fest  gelagert ;  das 
mittlere  Räderpaar  der  letzteren  hat  keinen 
Spurkranz,  während  die  Spurkränze  der  an- 
grenzenden zwei  starren  Achsen  schmäler 
gedreht  sind,  um  ein  Einklemmen  der 
Achsen  in  den  Bögen  zu  vermeiden. 


Abb.  ifto.  Wagen  auf  Tntckgcstellen  mit  ts  /  TragfShiekcIt. 


Da  die  Triebachse  der  Radial- Loco- 
motive starr  gelagert  werden  musste, 
damit  die  Pleuelstangen  nicht  ausserhalb 
der  Achsrichtung  der  Cylinder  zu  liegen 
kämen,  wurde  von  der  in  Amerika  nicht 
seltenen  Anordnung  der  Triebachse  ohne 
Spurkranz  Gebrauch  gemacht.  Nachdem 
sich  diese  Construction  sehr  gut  bewährt 
hatte,  erhielt  die  mittelste  Achse  der 
fünffach  gekuppelten  Güterzug- Locomo- 
tive ebenfalls  keinen  Spurkranz  [.Xbb.  176], 
während  bei  der  Personenzug- Locomotive 
schon  die  beiden  gekuppelten  Achsen 
ohne  Spurkränze  laufen  —  eine  Eigenart,  I 
durch  welche  sich  die  Cur\'enmaschinen 
der  Bosnisch-Herzegowinischen  Staats- 
bahnen von  anderen  schmalspurigen  Loco-  : 
motiven  wesentlich  unterscheiden. 

Ueber  die  Anordnung  der  Achsen 
wäre  hei  den  einzelnen  Typen  noch 
hervorzuheben : 

Die  dreifach  gekuppelte  Radial- Loco- 
motive besitzt  vier  Achsen,  von  denen 
die  drei  vorderen  untereinander  verkuppelt 


Die  Personenzug-Locomotive  besitzt 
vier  Achsen,  von  denen  die  zweite  und 
dritte  starr  und  gekuppelt  sind,  und  keine 
Spurkränze  erhalten ;  um  ein  Abgleiten 
von  den  Schienen  zu  verhindern,  werden 
ihre  Radreifen  160  uiiii  breit  gehalten. 
Die  zwangläutige  Einstellung  der  ersten 
und  vierten  Laufachse  erfolgt  durch  den 
Tender  mittels  eines  Dreieckes,  welches 
zwischen  Tenderkuppelung  und  Lauf- 
achsen-Leitstangen eingespannt  ist. 

Die  Zahnrad- Locomotive,  System  Abt 
[.\bb.  177],  für  Adhäsions-  und  Zahnrad- 
betrieb besitzt  nebst  dem  completen  Me- 
chanismus für  die  Adhäsionsbewegung 
noch  einen  zweiten  vollständig  getrennten 
Mechanismus  zur  Fortbewegung  auf  der 
Zahnstange.  Auf  der  Adhäsionsstrecke 
arbeitet  nur  der  erstere  Mechanismus,  wäh- 
rend der  zweite  still  steht ;  auf  der  Zahn- 
stangenstrecke jedoch  sind  beide  in  Thätig- 
keit,  und  wird  die  Adhäsion  in  der  bekann- 
ten, vielfach  bewährten  Weise  zur  Unter- 
stützung auf  der  Zahnstange  herangezogen. 
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Alle  diese  Locomotiven  zeichnen  sich 
durch  eine  grosse  Zugkraft  aus;  speciell 
entwickelt  die  für  den  schweren  Lastzugs- 
dienst bestimmte  fünffach  gekuppelte 
Locomotive,  System  Klose,  eine  Zugkraft 
von  6400  krr  bei  einer  Leistung  von 
350  Pferdestärken.  Welche  Bruttolasten 
von  dieser  Locomotive  auf  den  stark 
ansteigenden  Kampen  der  liosnisch- 
herzegüwiiiischen  Schmalspurbahnen  be- 
fördert werden  können,  ergibt  sich  aus 
der  einfaclien  Berechnung,  dass  eine 
Locomotive  noch  das  dreifache  Zugs- 
gewicht ihres  eigenen  Adhäsions-Ge- 
wichtes   über    35"/oo   Steigung  hinauf- 


nisch-herzegowinischen  Schmalspurbahnen 
dem  Reisenden  bieten,  ist  geradezu  sprich- 
wörtlich geworden.  Alles,  was  die  voll- 
spurigen Hauptbahnen  für  das  Publicum 
in  dieser  Richtung  geschaffen  haben, 
findet  der  Reisende  in  den  schmalspurigen 
Personenwagen  des  Occupations-Gebietes 
wieder.  Ausreichend  bemessene  Sitz- 
plätze, eine  vorzügliche,  den  hohen  Tages- 
tempcraturen  Rechnung  tragende  Venti- 
lation, Dampfheizung,  Closets  und  Toi- 
lettecabinen ,  sogar  Schlafwagen  mit  be- 
quemen Ruhebetten  lassen  einen  L'nter- 
schied  zwischen  Normal-  und  Schmal- 
spur nicht  erkennen. 


Ahb.  tXl.    ('chemtellung  DormaUpuiigcr  Wa|;cn  auf  Laiigbein'icheu  Rolltcheuieln. 


schleppen  kann.  Der  Klose'sche  Fttnf- 
kuppler  kann  daher  bei  42  0/  Adhäsions- 
Gewicht  mehr  als  120  t,  und  bei  An- 
wendung des  Nachschiebedienstes,  wie 
er  auf  den  Bosnisch-Herzegowinischen 
Staatsbahnen  trotz  des  Rinbutier-Systems 
mit  dem  besten  Krfolge  gehandhabt  wird, 
noch  240  /  schwere  Züge  über  35";oo 
Steigung  hinaufbringen. 

Kbenso  muss  die  Leistung  der  Loco- 
motiven über  die  Steilrampen  der  hier- 
ländigen  Zahnradstrecken  als  sehr  befrie- 
digend bezeichnet  werden.  So  ziehen 
die  Abt'schen  Locomotiven  neuer  Type 
über  die  Rampen  des  Komar  in  der  Stei- 
gung von  45"  00  ^tlR*-'  von  120  /  sowie 
Uber  die  Rampen  des  Ivan  v(m  fio7no 
Steigung  Züge  mit  90  f,  und  beim  Nach- 
schübe 240,  beziehungsweise  180  /  Maxi- 
mallast mit  S — lo  km  in  der  Stunde. 

Die  Bequemlichkeit,  welche  die  bos- 


Die  elegant  ausgestatteten,  2-09  tu 
langen,  2*29  m  breiten  und  e.vclusive 
Aufbau  2*32  ni  hohen  Coupes  L  (blasse 
sind  für  vier  Passagiere  berechnet ;  die 
Sitze  sind  hier  0  78  w  breit  und  0'75  m 
tief,  während  der  Abstand  zwischen  den- 
selben 0'59  in  beträgt,  so  dass  auf  einen 
Reisenden  O'Sa  ;»*  Fläche  entfallen. 

Diese  überraschend  günstigen  Resul- 
tate konnten  naturgemäss  nur  durch  die 
.Anwendung  von  Wagen  auf  Truck- 
gestellen  erreicht  werden,  wie  die  bos- 
nisch-herzegowinischen  Schmalspurbahnen 
bei  ihrem  Bestreben,  die  Tahrgeschwin- 
digkeit  der  Personenzüge  auf  mehr  wit; 
40  knt  in  der  Stunde  zu  erhöhen,  nur 
auf  diese  Type  angewiesen  waren.  That- 
sächlich  laufen  diese  Wagen  bei  ihren» 
Radstande  von  I0"20  m  [Mitle  zu  Mitte 
Drehgestelle]  und  einem  ansehnlichen 
Eigengewichte  auffallend  ruhig. 


j  Google 


Gejjcnübcr  diesen  äusserst  jieschmack- 
voll  ausgestatteten  F'ersonenwagen,  deren 
einer  bekanntlich  auch  auf  der  Millenniums- 
Ausstellun^  in  Budapest  den  Beifall 
aller  Fachleute  gefunden  hat,  erscheinen 
die  ersten  Personenwagen  mit  ihren 
gerinfjen   Dimensionen   und    den,  unter 


den  Liln<jshänken  in  abgekleidete  K'äume 
tretenden  Wagenrädern  geradezu  ami- 
selig.  Die  nachstehende  Tabelle  gibt 
ein  anschauliches  Bild  Ober  die  Ent- 
wicklung der  Personenwagen-Typen  aui 
den  bosniscli-herzegowinischen  Schmal- 
spurbahnen : 
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mit  r  flnca. 

flitzen 

wairpn  I  /II 

Clflsse 

T")  r(  *  i  t' 1 1  *»  i  u  tit 

watren  WII 
(Jlasse 

Personen- 
wagen auf 
rnickgestel- 
Icn  |ocniai- 
wagen]  I.  Cl 

!  4130 

5660 

8.000 

13350 

Lanpe  des  Wagenkastens.    .    .  » 

2  t/xj 

5.000 

7-340 

10950 

Grflsste  Breite  des  Wagenkastens  » 

I  750 

1.890 

1.890 

2.400 

»      Höhe     >            »  » 

1  .onO 

2.  lU^ 

2.535 

2  570 

T  H     iv A    /I  or    1  ^1 '1 1 1  f <  i^tii  u 
irfUngC   UCI    1  KlllKMIU        .      ,      -      .  * 

I  V  cKrt 

•  /'S 

2  V  8^o 

Breite  des  Mittelganges  ...» 

730 

Radstand  » 

I  500 

2.700 

5000 

10.200 

6 

14 

22 

16 

Auf  eine  Achse  entfallen  SitzplJltze. 

3 

7 

73 

4 

2 

Auf  einen  Passagier  entfällt: 

078 

0-88 

084 

I  19 

1*46 

I7<; 

187 

288 

Für    die    Tragfähigkeit   der   diUcr-  lilssijjen  Achsdriick  auf  6  /-Wagen  be- 

wagcn   war  in  erster  Linie  die  Muiiipu-  scliränken,   so   dass  zur  Aufnahme  der 

lation    beim    Anschluss verkehre    mass-  Fracht  eines  vollspurigen  lO  /-Wagen.s 

gebend.     Solange    jedoch    das  System  |  zwei  schmalspurige  Wagen  nf)thwendig 


Abb.  IH.|,    Partie  der  Linie  Siirajcvf».Metliovi<'  mit  der  Koinadin.i><JiieUc. 

der  radialstellbaren  Achsen  die  blosse  I  wurden.  Der  grosse  Nachtheil,  dass  die 
Anwendung  von  zwei  Achsen  mit  einem  bosnisch-herzegowinischen  Schmalspur- 
Maximalradstande  von  2'70 ;«  gestattete,  bahnen  statt  eines  Wagens  zwei  solche 
musste  man  sich  mit  Kilcksicht  auf  den  zu-  in    Bewegung    setzen    und  abnützen 

Cctchicbt«  der  EluDbahncn.  III.  57 
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mussten,  fllhrte  schon  im  jähre  1S83  | 
zur  rmistruction  der  dreiachsigen  Wagen 
mit  gekuppelten  Lenkaclisen  von  5'00  m 
Radst&nd;  bei  dieser  Type,  welche  eine 
'l'ni;j,f;Lhigkcil  von  !o  t  besass,  wurde 
die  Stellung  der  Hndachscn  von  der  seit- 
lichen Bewegung  der  Mittdachse  al>- 
hängig  genKici;-.. 

Der  verhältnismässig  gar  zu  geringe 
Fassungsraum  dieser  Wagen  konnte  in- 
dessen filr  die  DaiKi  lui.^oweniger  ge- 
nügen, als  inzwischen  bei  den  Vollbalinen 
das  Bestreben,  Bodenfläche  und  Lade- 
raum thnnlivilist  l^M'Ss  /u  ixi-st;iUcn  und 
die  Tragfähigkeit  des  Fahrparkes  zu  er- 


hoben, immer  mehr  zur  Ge1t\m^  kam. 

Dementsprechend  gelan^fi.  11  auch  bei  den 
bosnisch-herzeguwinischen  Schmalspur- 
bahnen günstiger  dimenstonirte  Wagen 
mit  freischwingen Jlt  Mittelaibsc  uiiJ  10  t 
Tragfähigkeit  sowie  Wagen  auf  Truck- 
gestellen  mit  15  #  Ladej^ewicht  zur  Ein- 
führung. [Abb.  17^,  171)  und  180.]  I'.i 
diesen  Guterwagen  istderFassuugsraum  so 
gross,  dass  sie  unter  allen  Umstanden  die 
Kracht  eines  ni.nnalspui  i^cn  Wasens  von 
10  t  Tragfähigkeit  aufnehmen  können. 

Der  commernelle  Werth  der  einzelneu 
T>  pcii  ist  aus  der  nachstehenden  Tabelle 
zu  ersehen: 


Gedeckte  GOterwaeen 

1 

Zweiachsige 

'zn  6  /  Trag- 
fähigkeit 

i 

Dreiachsige 

mit 
gekuppeitler 
Lenkachse 
7.U  \ot  Trag- 
fähigkeit 

Dreiachsige 

mit  frei- 
schwingen- 
der  Mittel- 
achse zu 
IG  t  Trag- 
fik^keit 

VMenichsige 

Wagen  auf 

Dreh- 
gestellen zu 
15  i  Trag- 
fähigkeit 

Ganze           des  Wagens  .    .  . 

mm 

5.660 

8.000 

■  ■ 
8.000 

U.600 

Lichte  I. finge  des  Wa^i^enkastens 

> 

1  4.860 

7.200 

7.300 

10860 

Lichte  Breite  dts  Wagenkastens 

1.660 

1.660 

2.000 

2.1 10 

Liclite  Hübe  des  Wagenkastens 

> 

2.IJO 

2.J50 

2  150 

2.250 

F<mtt*tg*ruum: 

18 

33 

60 

2 

4 

4 

0 

tu» 

8-067 

11*953 

14*400 

22-914 

m« 

i6'920 

23  000 

30*960 

51-556 

Auf  I  /  Tragfähigkeit  entfällt: 

m« 

1*344 

1*440 

1-527 

2*500 

3-096 

3-437 

Wild  noch  hervorgehoben,  dass  im 
Fahrparke  der  Bosnisch- Herzegowituüchcn 
Staatsbahnen  auch  .SlalKvagen  zur  Be- 
förderung von  Kennpferden,  Fleisch-  und 
Bierwagen  mit  Kühlvorrichtungen,  dann 
Cokeswagen,  welche  bei  «S'S  «»*  Lade- 
raum 10  /  Cokes  fassen,  sowie  Rcservnir- 
wagen  mit  165  hl  Rauminhalt  eingestellt 
sind,  so  erhellt,  davs  dem  flebergange 
der  Güter  von  der  Vollspur  auf  die 
schmalspurigen  Eisenbalinen  Bosniens 
gar  kein  Hindernis  entgegensteht.  That- 
sächlicb  übeniehmen  die  Bosnisch-Herze- 
gowinischen  Staatsbahnen  Gegenstände 


I  von  19  m  Länge,  2'00  m  Breite  und 
einem  Nettogewichte  bis  zu  .?0.000  hg 
anstandslos  zur  Beförderung.  Und  wenn 
das  Froti!  des  lichten  Raumes  bei  diesen 
Bahnen  nur3'65;  nt  Uber  Schienenoberkante 
hoch,  somit  um  i  15  m  geringer  dimen- 
sionirt  ist,  als  bei  den  Vollbahnen,  so 
muss  berllcksichtigt  werden,  dass  die 
Plattformhölie  der  Wagen  bei  ersteren 
0"73  nt,  bei  letzteren  aber  r22  m  Ober 
Schienenoberkante  beträgt,  somit  das 
Lichtraunqirofil  der  Schmalspur  eigent- 
lich nur  um  0  66  m  niedriger  ist,  als  das 

;  der  Voilbahnen;  es  können  daher  selbst 
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Möbelwagen,  wenn  auch  nur  mit  abge- 
zogenen Kädeni,  ohne  Anstand  auf  der 
Schmalspurbahn  verladen  werden. 

Die  zur  Vermeidung  einer  Umladung  auf 
anderen  Schmalspurbahnen  eingeführten 
Langbein'schen  Kollschemel  rinden  auch 
auf  den  Bosnisch-Herzegowinischen  Staats- 
bahnen  bei  Zustreifung  der  für  die  Petro- 
leumraffinerie "nächst  Bosnisch  Brod  be- 
stimmten vollspurigen  Güterwagen  An- 
wendung.  [Abb.  i8l.] 


Ausbildung  des  Fahrparkes  activ  mit- 
betheiligt  haben.  Die  Xamen  dieser 
Fabriken  sind  mit  der  Geschichte  des 
schmalspurigen  Eisenbahnwesens  unzer- 
trennlich verknüpft ;  es  wurden  gebaut : 

Die  Keibungs-Locomotiven  von  der 
Locomotivfabrik-Actien -  Gesell- 
schaft [Krauss  &  Comp.]  in  Linz  a.  D. ; 

die  Locomotiven  gemischten  Systems 
von  der  L  o  c  o  m  o  t  i  v  f  a  b  r  i  k  -  .A  c  t  i  e  n  -  G  e- 
sellschaft  in  Floridsdorf  bei  Wien; 


\ 

-fr  ■' 


Abb.  18$.   AbsUciC  von  der  WB»screcbcide  Ivan.  [Brdjanl-Scblcife  Ton  ontcn.] 


Den  bosnisch-herzegowinischen  Schmal- 
spurbahnen gebührt  das  Verdienst,  zur 
VViderlegung  der  früher  bestandenen 
falschen  Ansichten  über  die  schmale 
Spurweite  auch  in  Bezug  auf  den  Güter- 
verkehr wesentlich  beigetragen  zu  haben. 
Es  ist  noch  nicht  so  lange  her,  wo  für 
diese  Cjeleiseweite,  wie  sie  in  den  occu- 
pirten  Provinzen  zur  Anwendung  gelangt 
ist,  selbst  von  den  wilrmsteii  Verfechtern 
der  Schmalspur  Wagen  mit  blos  2*5  t 
Tragfähigkeit  für  zulässig  erklärt  wur- 
den. Ein  grosser  Antheil  an  diesem 
Siege  über  veraltete  Ideen  gebührt  un- 
streitig den  industriellen  Etahlis.sements 
unseres  Vaterlandes ,  welche  den  Be- 
strebungen der  Bahnverwaltungen  volles 
Verständnis  entgegengebracht  und  sich 
mit  grossem  Eifer  und  Geschick  an  der 


die  Personen-  und  Güterwagen  von 
der  Waggonfabrik  Freiherr  v.  Ring- 
hoffer  in  Smich»)w  bei  Prag 

sowie  von  der  W  aggon  f a  b r  i  k s- 
Actien-Ge  Seilschaft  vormals  Johann 
Weitzer  in  G  r  a  z. 

Ein  weiterer  Vorzug  des  neuesten 
Locomotiv-  und  Wagenparkes  der  B(js- 
nisch-Herzegowinischen  Staatsbahnen  be- 
steht in  den  aussergewilhnhch  grossen 
Kadständen  und  in  der  tiefen  Lage  des 
Schwerpunktes,  so  dass  nunmehr  die 
Stabilität  der  Fahrbetrieb.smittel  auf  der 
Schmalspur  dieselbe  i.st,  wie  jene  auf  der 
Vollbahn.  Da  die  Züge  überdies  mit 
der  continuirlichen  Bremse  ausgerüstet 
sind  und  die  Personcnzug-Locomotiven 
mit  ihren  Triebrädern  von  i  loo  mm 
Durchmesser    eine  Fahrgeschwindigkeit 
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bis  zu  50  km  in  ckr  Stunde  gestatten» 
so  sind  alle  Vorbedinguii;^en  ftlr  die  Ein* 
führung   sclineller  fahrender   Züge  ge- 
schaffen und  es  wird  wohl  nicht  lat)ge  | 
dauern,  bis   die   Bosniacb-Herzegowini-  1 
sehen  Staatsbalinen  unter  jenen  schnial- 
spurigeu  Eisenbahnen  genannt  \\  erden  [ 
können,  welche  ihre  Personenzüge  mit  f 
einer  Geschwindigkeit    von   45   ktn  in 
der  Stunde  verkehren  lassen ;  dies  um-  1 
somehr,  als  das  neueste  Schienenprofil  f 
der   Bt)snisch-Herzc<;i  )\\  iiiischen  Staats- 
bahnen von  21*8  kg  lür  den  laufenden  1 
Meter  einer   solchen   Geschwindigkeit  [ 
voUkonunen   entspricht    und    auch  der 
auf  den    Übrigen    ^Strecken    eingeleg;te  | 
Oberbau  von  zumeist  17-8       Schienen-  ; 
gewicht    sich    durch    Einziehung  von 
weiteren  Unterlagsplatten  einer  erhöhten  1 
Fahrgeschwindigkeit  sehr  gut  anpassen  | 
lässt. 

Auch  was  die  Betriebssicherheit  an-  j 
belangt,  bleiben  die  Bosnisch-Herzego-  ■ 
\\  iiii>Ll'.Lii  Staatsbafmcti  länter  den  V'oll- 
balinen  der  Monarchie  nicht  zurück,  weil  . 
alle,  zu  diesem  Zwecke  von  der  moder-  | 
i:e!i  Technik  gebotenen  Hilfsmittel  ein- 
schliesslich der  Weicheublockirung  auch  ( 
auf   den   dortigen    Schmalspurbahnen  I 
Anwendung  gefunckn   lKitn.:ii.    Ks  kann 
daiicr  auch  nicht  wundernehmen,  dass  . 
trotz  des  dichten  Verkehres  —  im  Jahre  \ 
wurden  auf  den  B- >>iiisch-Herzego-  j 
winischcn  Staatsbahnen  9^8.^59  Reisende  1 
und  638.440  t  GOter  befördert,  wobei  I 
der   kilometrische  Verkehr  auf  einzelnen 
Linien  81.152  Personen  und  168.855  / 
Güter,    beziehungsweise    137.753   Per-  | 
sonen   und    loo  f'vp  /  Gnter  Ixtrug  — 
trotz  eines   streckenweise    perniauenten  1 
Tag-  und  Nachtdienstes  und  ungeachtet 
der  IvJeutenden  GefällsverhäUnisse  bis-  ' 
her  keine  Unfälle  von  BeUng  zu  be- 
klagen tSnd. 

Die  absuhilf  Sicherheil  des  Betriebes 
auf  Zahnradstrecken  wird  in  erster  Linie 
durch  die  ausreichenden  Bremsvorrich- 
tungen gewährleistet,  mit  welchen    die  1 
Loconiotiven   gemischten  i>ystems  aus-  j 
gerostet  sind;  es  sind  dies:  | 

I.  Die  Klotzbremse   an   den   Kadern  , 
der  zweiten  und  ilritten  .Vciliasiunsachse,  , 
die  mittels  Spindel  und  Handkurbel  vom 
Heizerstande  aus  bethätigt  wird. 


2.  Die  Bandbremse,  welche  auf  die 
Kurbelscheiben  der  Zahnradachsen  wirkt, 
bestehend  aus  Stahlbändern  mit  metallenen 
Klötzen,  welche  sich  in  die  keilförmigen 
Rillen  derKurbelschnbe  legen ;  auch  diese 
wird  mittels  Spindel  und  Handkurbel  vom 
Fahrer  gehandhabt  [Abb.  182.J 

3.  Die  Lüflbremse  fUr  die  Adhisions- 
cylinder. 

4.  Die  Luftbremse  für  die  Zahnrad- 
cylinder. 

Die  sub  3  und  4  ati^L führten  Vor- 
richtungen werden  auf  der  Zahnstaugen- 
strecke thalwärts  continuirlich  ange- 
wendet, und  zwar  bei  geschlossenem 
Regulator  und  bei  zur  Fahrtrichtung 
entgegengesetzt   ausgelegter  Steuer\nig. 

Es  wird  hiebei  gleit  h/citiir  Jas  ci.  ntr:ile 
Blasrohr  gegen  die  Cylinder  hin  abge- 
schlossen, und  andererseits  eine  directe 
Communication  mit  der  ;hi--scrLii  I.ufi 
hergestellt.  Die  Dampfcylindcr  wirken 
nun  als  Luftpumpen,  indem  sie  Luft  durch 
die  \'A<>tr:'i:ncAi\.l[]e  ansaugen  und  in  die 
ISchieberküstcn  und  Eiustrümrohre  drücken; 
mit  den  letzteren  ist  je  ein  Ventil  fQr 
jedes  (^yliiKlci iiaai  in  WiMiuliini;,  w^libe 
vomFUhrerstande  aus  gehandhabt  werden 
und  den  Auspuff  der  in  die  Einström- 
I  nhre  gcprt  >s(t,  ii  I.uft  ins  I^rclL'  regeln, 
eventuell  ganz  verhindern,  wodurch  die 
Locomotive  während  der  Thalfahrt  »o< 
fort  zum  Stillstande  gebracht  werden 
kann. 

5.  Die  Einrichtung  der  selbstdifltigen 

Niederdruckbremse,  welche  acht  Brems- 
klötze an  den  Laufrädern  des  Tender- 
gestelles und  die  Bremsen  der  Wagen 

bethätigt. 

Im  Ucbrigen  gelten  für  die  Ab- 
wicklung des  Verkehrs  auf  den  Bosniseh- 

Herzegowinischen  Staatsbnhiu  n  dicst  thi  n 
Vorschriften  wie  auf  den  österreichisch- 
ungarischen  Hauptbahnen,  wobei  aller- 
dinL^s  icne  Kr!eichterunp;cn  platzgreifen, 
wie  sie  mit  Rücksicht  auf  die  dermalen 
noch  geringere  Fahrgeschwindigkeit  und 
Vcrkchrsilichte  f&r  zulässig  erachtet 
wurden. 

Die  bosnisch-herzegowtnischen  Schmal- 
spurbalincn  be^it/tn  keine  elektrischen 
Glückenschlagwci  kc ;  dafür  stehen  die 
Stationen  und  Streckenwächterhäuser 
untminander  in  telephoniscber  Verbia- 
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Abb.l^«.   Drucke  Ober  die  LukMchlucht. 


dung,  wie  auch  die  Pcrsonenzüfre  ambu- 
lante Tclephonapparate  mit  sich  füliren, 
so  dass  von  jedem  beliebi^ien  Punkte  der 
Strecke  aus  eine  rasche  Verst;indi;jjun|Lj 
mit  den  Naclibarstationen  mö<r|ich  ist. 

So  entsprechen  also  die  Schmalspur- 
bahnen desOccupations-Gebietes  in  vollem 
Masse  allen  jenen  Anforderungen,  welche 
man  an  eine  moderne  Kisenbahn  auch 
in  Bczujr  auf  Betriebssicherheit  zu  stellen 
berechtigt  ist;  allein  auch  in  stratcfrischer 
Hinsicht  stehen  dieselben  den  Vollbahnen 
nicht  nach,  indem  sie  mit  ihren  Wagen 
auf  Truckgestellen  in  einem  Zuge  von 
290  /  Bruttobelastung  volle  1200  Mann, 
beziehungsweise  eine  äquiparirende  An- 
zahl von  Pferden  und  Fuhrwerken  be- 
fördern können. 

Diese  von  den  Bosnisch-Herzegowini- 
schen  Staatsbahnen  erzielten  Resultate 
sind  umso  hi»her  anzuschlagen,  als  hier 
keine  einzige  der  Eigenthümlichkeiten  der 
schmalen  Spurweite,  welche  ebensoviele 
Vorzüge  derselben  bilden,  geopfert  werden 
musste.  In  erster  Reihe  war  es  ihre 
ausserordentliche  Biegsamkeit,  welche  der 
Führung  der  Trace  durch  enge,  gewundene 
Flusstliiiler  sehr  zustatten  kam,  in  welchen 
ja  die  Schmalspur  ganz  besonders  am 
Platze  ist;  in  der  That  findet  der  Reisende 
die  Flussläufe  im  Occupations-Gebiete  auf 
weite  Strecken  als  die  unzertrennlichen 
Begleiter  der  Eisenbahnen  vor.  Unsere 
Illustrationen  [Abb.  183  und  184]  zeigen 
zwei  Partien  von  der  an  Naturschönheiten 


so  reichen  Linie  Sarajevo-Metkovid  im 
Thale  der  Narenta,  welche  neben  der 
Bosna  zu  den  bedeutendsten  FlUssen 
des  Occupations  -  tiebietes  zählt,  und 
deren  Lauf  für  die  Führung  der  ge- 
nannten Eisenbahnlinie  von  ausschlag- 
gebender Bedeutung  war. 

Wenn  nun  diese  Fiussthäler  mit  ihrem 
oft  wilden,  schluchtartigen  Charakter  die 
Einlegung  scharfer  (Kurven  erforderten  — 
auf  Seitenlinien  musste  bis  zu  35  m  Radien 
herabgegangen  werden  —  so  drängte  das 
Hochgebirgs-Terrain  andererseits  zur  An- 
wendung des  combinirten  Adhäsions-  und 
Zahnrad-Systems,  um  eine  künstliche,  und 
daher  äusserst  kostspielige  Entwicklung 
der  Trace  zu  venneiden.  Die  Bosnisch- 
Herzegowinischen  Staatsbahnen  waren  die 
ersten,  welche  die  Zahnstange  für  schmal- 
spurige Linien  mit  grosser  Frachten- 
bewegung und  Massentransporten  zur 
Anwendung  gebracht  haben;  hiebei  wurde 
jedoch  die  Steigung  von  Ao^'^o  «^'^  Maximal- 
grenze festgehalten,  um  die  Leistungs- 
fähigkeit nicht  zu  sehr  herabzumindern, 
und  besondere  V'orsichtsmassregeln  zur 
sicheren  Lagerung  der  Frachten  entbehr- 
lich zu  machen. 

Die  beigegebenen  Illustrationen  bringen 
ehiige  Details  von  der  Zahnstangenstrecke. 

L'nscr  Bild  [Abb.  185]  zeigt  eine 
Partie  aus  der  in  baulicher  Beziehung 
hochinteressanten  Theilstrecke  Bradina- 
Brdjani,  in  welcher  die  steile  und  zer- 
rissene Felslehne  tiefreichende  Steinsätze 


582 


Friedrich  Zezula. 


und  vier  Tunnels  notli wendig  gemacht 
hat;  in  dieser  Partie  führt  eine  55  nt 
lange  Kisenbrücke  Uber  die  45  m  tiefe 
Lukaschlucht  [Abb.  186],  bei  welcher 
die  Dilatation  der  Zahnstange  durch  eine 
eigenartige  Refcstigung  der  Tragsättel 
auf  den  nucrschwellcn  von  der  Dilatation 
der  Brücke  unabhängig  gemacht  werden 
musste. 

Eine  hübsche  C^harakteristik  über  den 
Werth  der  Zahnstange  in  Thälern,  welche 
der  Adhäsionsbahn  nicht  die  erforderliche 
Längen-Entwicklung  gestatten,  bietet  die 
Thalausfahrung  nächst  der  Station  Po- 


in  einer  Höhe  von  1206  tu  über  dem  Meere 
erfolgen,  gewiss  ein  neuer  Beleg  für  die 
grossen  Fortschritte  der  schmalen  Spur- 
weite, welche  einen  Winterbetrieb  selbst 
in  solchen  Höhenlagen  nicht  zu  scheuen 
braucht. 

Die  nebenstehende  Tabelle  gibt  die  Er- 
öffnungsdaten und  veranschaulicht  die  Be- 
triebsverhältnisse der  Bosnisch-Herzego- 
winischen  Staatsbahnen  sammt  der  von 
denselben  betriebenen  Linien,  sowie  der 
neuen  Linie  Bugojno-.\rzano  [Spalatoj. 

Im  Betriebe  der  Bosnisch  -  Herzego- 
winischen  Staatsbahnen  steht  überdies  die 


Abb.  187.   StAtion  Ivan. 


doro2ac,  woselbst  der  Abstieg  unter  Zu- 
hilfenahme der  Zahnstange  mittels  einer 
Schleife  und  einer  .Maximalneigung  von 
60,  beziehungsweise  einem  Durchschnitts- 
Gefälle  von  5 1  ",'00  erfolgt.  Der  ganze 
in  dieser,  ly  -iA'm  langen  Strecke  Ivan- 
Konjica  bewältigte  Höhenunterschied 
beträgt  ^^)^J^ootll,  was  einem  durchschnitt- 
lichen Clcfälle  von  34'3'*/uo  entspricht. 
Bis  heute  bildet  der  Ivan  als  Wasser- 
scheide zwischen  dem  Adriatischcn  und 
dem  Schwarzen  Meere  mit  seiner  Höhen- 
Cöte  von  876'35  m  den  höchsten  Punkt 
der  bosnisch  -  herzegowinischen  Schmal- 
spurbahnen [Abb.  1H7];  bei  der  projec- 
tirten  Linie  Bugojno-.Arzano  wird  die 
Ueberschienung  der  Wasserscheide  bereits 


elektrische  Trambahn  in  Sarajevo, 
welche  bei  4  y  km  Länge  gleichfalls  eine 
.Spurweite  von  76  rni  besitzt  und  sowohl 
dem  Personen-  wie  dem  Frachten  verkehre 
dient ;  die  hohe  Bedeutung,  welche 
dieses  Verkehrsmittel  für  .Sarajevo  be- 
sitzt, illustrirt  der  Umstand,  dass  im 
Jahre  1896  auf  der  Trambahn  f>37.734 
Personen  und  31.175  t  Güter  befördert 
worden  sind. 

ICs  erübrigt  nur  noch,  der  ehemaligen 
Eigenlluuns  -  Verhältnisse  der  einzelnen 
Eisenbahnlinien  Bosniens  und  der  Herzego- 
wina kurz  zu  gedenken.  Die  Linie 
Bosnisch  Brod-Zenica,  welche,  wie  bereits 
erwähnt,  vom  k.  und  k.  Keichs-Kriegsmini- 
sterium  erbaut  worden  war,  wurde  mit 
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Friedrich  Zezula. 


ihrer,  durch  das  k.  und  k.  {rfineinsame  Mini- 
sterium bewirkten  Fortset7.un)T  bis  zur 
Landeshauptstadt  Sarajevo  unter  dem 
Namen  »K.  und  k.  Bosnabahn«  der 
Militär-Verwaltung  unterstellt.  Auch  die 
später  durch  das  k.  und  k.  genieinsame 
Ministerium  erbaute  Linie  Üoboj-Simin 
h  a  n  wurde  von  der  Bosnabahn  in  Betrieb 
genommen,  während  alle  übrigen,  aus 
öffentlichen  Mitteln  in  eigener  Regie  unter 
Leitung  der  Landesregierung  erbauten 
schmalspurigen  Eisenbahnen  unter  dem 
Na men  >  B  o  s  n  i  s  c  h  -  H  e  r z  e  g o  w  i  n  i  s  c  h  e 
Staatsbahnen*  ihre  eigene  Direction 
zuerst  mit  dem  Sitze  in  Mostar,  und  nach 
erfolgtem  Ausbau  der  Linie  Sarajevo- 
Mostar  mit  dem  Sitze  in  Sarajevo  erhielten. 
Allerdings  wurde  der  Bestand  zweier  ge- 
trennter Verwaltungen  auf  die  Dauer 
unhaltbar;  die  Vortheile,  welche  mit  der 
Verstaatlichung,  beziehungsweise  Central  i- 
sirung  der  Eisenbahnen  in  der  .Monarchie 


erzielt  worden  sind,  führten  deiui  auch 
im  Occupations-Gebiete  zur  Vereinigung 
aller  öffentlichen  schmalspurigen  Eisen- 
bahnen unter  dem  Namen  »Bosnisch- 
Herzegowinische  Staatsbahnent, 
so  dass  nur  noch  die  Militärbahn  Banja- 
luka-Doberiin  in  der  Verwaltung  des  k. 
und  k.  Reichs-Kriegsministeriums  verblieb. 
Der  27.  Juli  lHi)5,  an  welchem  Tage  sich 
diese  Vereinigung  vollzogen  hat,  bedeutet 
den  Beginn  einer  neuen  Eisenbahnära, 
welche  voraussichtlich  nicht  nur  den 
volkswirthschaftlichen  Aufschwung  der 
beiden  Länder,  sondern  auch  die  Ent- 
wicklung des  schmalspurigen  Eisen  liahn- 
wesens  überhaupt  wesentlich  fördern  wird ; 
liiefür  bürgen  die  Erfolge,  welche  die 
früher  getrennten  Bahnverwaltungen  auf- 
zuweisen haben  und  die  nicht  geringer  sind 
als  wie  jene,  welche  den  Eisenbahnen 
unseres  Vaterlandes  die  Anerkennung  der 
ganzen  gebildeten  Welt  gesichert  haben. 
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